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Brücke zum Verladen von Erz, Duluth-, Missabe- und Nord-Bahn im Hafen von Duluth- 
Superior ; 
Verladen von Kraftwagen- Gestollen auf Eisenbahnwagen 


Vorrichtungen zum Verladen von Schwellen 


g) Verschiedenes. 


Anpreisewesen. Neuordnung des....... s auf Bahnhófen А 

Aschgrube дег Denver- und Rio Grande-Bahn auf dem Verschiebebahnhofe Soldier Summit 
Behandelung schwerer Heizóle für Lokomotiven der Santa Fe-Bahn : 
Befestigung уоп Ѕсһіепеп Bolzen-Einsätze zur ...... іп еіпет Lokomotiv-Schuppen 
Befestigung von Schienen. Hülsen für Hakenschrauben zur ....... auf Mauerwerk 
Bolzen-Einsütze zur Befestigung von Schienen in einem Lokomotiv-Schuppen 
Heizung und Lüftung von Lokomotivschuppen : 

Hülsen für Hakenschrauben zur Befestigung von Schienen auf Mauerwerk 
Neuordnung des Anpreisewesens auf Bahnhöfen 

Selbsttätiger Greifer 

Überwachung des Güterverkehres im Gebiete von Newcastle 

Verunreinigung von Lokomotivspeisewasser 

Vorrichtungen zum Entgleisen auf amerikanischen Bahnen 

Wasserkran und нае, 


Е. Werkstätten. 
&) Allgemeines, Beschreibung von Werkstüttenanlagen. 


*Ausbau der Hauptlager. Der ....... für Oberbauteile. Dr.. Jng. H Busse 
Eisenbahn-Lokomotiv- und Wagen-Werke. Gliederung und Leistung der....... 
Neue Lokomotiv-Werkstätte der Baltimore und Ohio-Bahn in Glenwood, Pennsylvanien 
Werkstättenzug 


b) Ausstattung der Werkstätten. 


für Eisenbahnwerkstätten 
Preisluft- 


Härtanlagen. Elektrische ....... 
*Handbohrmaschine neuerer Bauart. 
Laufkran aus bewehrtem Grobmirtel 
*Ofen zum Ausschmelzen und Aufgiefsen von Achsen- und Stangen- -Lagern. M. Funk 
*Prefsluft-Handbohrmaschine neuerer Bauart. K. Rizor 

*Vorrichtung zum Verfahren von Lokomotiven während der Ausbesserung. 'K. Rizor 


c) Betrieb der Werkstätten. 
*Abrichten von Schieber- und as Flachen. 


Vereinfachtes Verfahren 


ZUM ern. M. Funk ; 

*Ausschmelzen und Aufgiefsen. Ofen zum ....... von Achsen- und Stangen- -Lagern. 
M. Funk 

“Bearbeiten von Heizrohren in Betriebswerkstütten. M. Funk 

Bearbeitung von Radreifen. Das Messen bei der....... . 


Befestigung von Heizrohren bei Lokomotivkesseln . 
Gliederung und Leistung der Eisenbahn-Lokomotiv- und Wagen- Werke 
Messen. Das....... bei der шш: von Radreifen 
Schlagproben für Radreifen 

*Schnelle Wiederherstellung von Heifsliufern. 


Verwendung von Achswechsel- 
winden zur....... n Dr.-Ing. G. Wagner i 


und Rio Grande -Bahn auf dem Verschichekahnhofe Soldier 


Jahr- 
gang 


| 
1920 
1920 
1920 


1920 | 
1920 


1920 
1920 | 
1920 


| 
| 
| 


1920 
1920 
1920 | 


Sc te 


| 


Anzahl - 
er 


Pole Atte Ta + | 


EA 


bo CR SS 


sel ! 11 | 


Zeichnungen 
Tafel ! Abb. 
| 
| 
| 
18 
3 8—10 
18 7u.8 
23 7--15 
22 ' 5—15 
23 1—15 
14 14 
24 Ла. 2 
28 130.14 
28 ‚10—12 
2 22—24 
2 99—94 
28 1—6 
g 4—1 
= ee 4 
34 7u.8 
21 | 8 
5 T 
16 1 
14 7u.8 
15 1—9 
3 8-10 
14 3—A 
15 ` 1—9 
1 | 1—5 
| 
\ 
14 | 3—6 
16 | 4—8 
26 4 140.15 
24 3—5 
96 | 14 u 15 
18 1—6 


VIII 


*Vereinfachtes Verfahren zum Abrichten von Schieber- und Schiebergleit - Flächen. 
M. Funk | : З 

*Verfahren vonLokomotiven wührend derAusbesserung. Vorrichtung zum TTT 
K. Rizor 


*Verwendung von Achswechselwinden zur schnellen Wiederherstellung von Heite, 
làufern. Dr.-Ing. G. Wagner 


9. Maschinen und Wagen. 


A. Allgemeines. 


* Bildung desGefüges beim Erstarren und seine Verbesserung durch Glühen des Eisens. 


F. Martens 
Molybdän in Chrom- und Nickel-Stahl . ; . ; : ; : г 3 
Scheibenlager für hohe eee . , А | А : : É А 


Schutz des Holzes . 
Versuche mit Kugellagern an Eisenbahnw: agen 
Werkstüttenzug 


D. Lokomotiven, Tender und Wagen. 


a) Bremseinrichtungen. 


„Reliostop*. Selbsttätige Zugbremse ...... 
Selbsttätige Zugbremse ,Reliostop* 


b) Besondere Züge. 


Werkstättenzug . 
d Lokomotiven und Tender. 
1, Aliyemeines, theoretische Untersuchungen, Versuche. 
Befestigung von Heizrohren bei Lokomotivkesseln . А , Я ; : { я 


*Berechnung der Blattfedern. G. Schneider 


"Berechnung der Gegengewichte in Lokomotiv- Triebridern. Dr. lgel.. 

Brüche an Lokomotivstangen : : 

Durchführung der Kolbenstange ‘bei T-Lokomotiven 

Die englischen Lokomotiven im Jahre 1913 а ; : : : ; > 

Gefährliche Geschwindigkeit. Die...... der elektrischen 1 E 1-Lokomotive der 

Lótschberg-Bahn : . А А : : . А 

*Gegengewichte in Lokomotiv-Triebrädern. "Berechnung der..... Dr. Igel 
Schüttelerscheinungen des Triebwerkes elektrischer Lokomotiven 

Steuerungen der Ill-Lokomotiven. Die...... 


Versuchfahrten einer Wechselstromlokomotive mit elektrischer Nutzbremsung 

Vorteile der elektrischen gegenüber der Dampf-Lokomotive : 

"Widerstände der Züge. Folgerungen aus den gebräuchlichen Formeln für die Zugkraft 
der Lokomotiven und die... in ihrer Abhängigkeit von ош Gescnwindigkeit 
und Steigung. Brüuler : : à Б e А 

*Zugkraft der Lokomotiven. Folgerungen aus den D E Formeln für die... 
und die Widerstände der Züge in ihrer Abhängigkeit von Heizfläche, Geschwindigkeit und 
Steigung. Bräuler | . : 


*.Zwilling*-Stehbolzen. Der..... 


2. Schnellzug-Lokomotiven. 


Neuere amerikanische S-Lokomotiven . 

*JC.III. T. T. S-Lokomotive der englischen Grotsen Nord- Bahn. W. W illigens 
2C1.11.T.[°.S-Lokomotiven. Amerikanische leichte und schwere...... 
1D2.1IH.T. Г. S-Lokomotive, Entwurf einer...... fiir Gebirgstrecken 


3. Personenzug-Lokomotiven, 
2D1.H.T.[.P-Lokomotive der Neuyork, Neuhaven und Hartford-Balın 


d. Güterzug-Lokomotiren. 


*Rheinmetall*-Lokomotive. Die erste...... ; S А š S 
2000. Lokomotive der Linke-Hofmann-Werke in Breslau ` 
*3000. Lokomotive der Lokomotivfabrik Arn. Jung, G. m. b. H.. Jungenthal bei Kirchen 


an der Sieg e А . Е e 
*JC.II.T.[..G- Lokomotive der ba erischen Staatsbahnen ; 
1C-- CI.IV.T. F.G-Lokomotive der Chesapeake und Ohio- Bahn 
2C.II. T.[..G-Lokomotive der London und Südwest-Bahn . Е . | 
2C.II.T.| .G-Lokomotive der Zentralbahn von Neu-Jersev . : А : i : " 


2C.Hn.T. ES G-Lokomotive der englischen Nordostbahn 


' Anzahl 


И 


Textabb. 


930 ` 


Jahre Seite 
gang 
| 
192). 8 
1920; 6 
| 
1920 139 
ti 
| 95 
1920 |) 4] 
1920 || 219 
1920 | 69 
1920 || 215 
1920 |j 243 
1920 || 125 
1920 || 207 
1920 | 207 
P 
| 
1920 |. 125 
1920 |! 169 
1920 |! 947 
1920 || 153 
1920 || 220 | 
1920 || 169 
1920 || 184 
1920 
1920 || 153 ` 
192) | 195 
1920 ' 99 
1929 100 
1920 ! 114 
PIA 
1920 (534 
| 
[21 
1920 |224 
1920 ' 223 
1920 | 170 
1920 . 187 
1920 | 17 
1920 | 159 
1920 | 207 
| 
1920 | 215 
1920 ! 202 
1990 | 135 
1920 939 
1920 || 149 
1920 | 230 
1920 | 183 
1920 | 230 


der 


Textt. A 


4 
20 


| = 


! 
| 


Zeichnungen 
Tafel |, Abb 
1 1—5 
15 1—6. 
| 
16 1 
16 1 
| 
24 E 
24 | 6—10 
xm j^ s 
8 | 9—14 
8 | 15—16 
21! | 1—9 
өө 1—9 
27 9—7 


(|11 


Jahr- |, Seite | Anzahl Zeichnungen 
gang | | der Tafel | Abb. 
Textabb. 
D.IIH.T.[".G-Lokomotive der englischen Nordostbahn. . . . . . . Toni ag! — "C ж 
1D.H.T.[..G-Lokomotive der italienischen Staatsbahnen . Я ; А А 1 . | 1920 82 | 1 — |; — 
1D.IH.T.[ ^ G-Lokomotive der Pennsylvania- und Reading-Bahn  . J : ; .[1920' 196 ү — — | — 
1DI.II. T. . G-Lokomotive der Carolina, Clinchfield und Ohio-Bahn . А . | 1920 || 207 | — | — : — 
1D1.II.T.[..G-Lokom*otive der Nashville Chattanooga und St. ur Bahn . . .][1920| 185 | — o — 
1р1.П T.|.G-Lokomotive für die Peking-Kalgan-Bahn . ; е . 11920 | 125 , -- | — — 
1D+ D.IV. T. | .G-Lokomotive der Pennsylvania-Bahn : А : . А | . |1990 182 1 — 26 >- 1-1 
ID+D.IV.T. F G-Lokomotive der Baltimore- und Ohio-Bahn . | 1920 ' 196 | — 1 — 
ID--DI.IV.T.[7.G-Lokomotive der amerikanischen Südbahn, W erkziffer 500°0 der | | | | 
Baldwin-Werke in Philadelphia А ; 1929 | 81 | ] | — | — 
ıD+D1.1IV.T.F.G-Lokomotive der Carolina, Clinchfield. und Ohio-Bahn : . | 1920 || 219 . I — — 
1D+D1.1V.T.F.G-Lokomotive der Peking-Kalgan-Bahn . : ; : .[1920] 113 | — „+ — — 
1Е1.П.Т.[Г.С- Lokomotive der Pennsylvania-Bahn . : . Е | . . | 1920 | 124 | — | SS — 
1Е + E1.IV.t.PF.G- Lokomotive der Virginischen Eiseırb: din а | : e . | 1920 160 — — | — 
5. Lokomotiven für gemischten Dienst. | | | | 
1D.II.T.[-Lokomotive der englischen Grofsen Westbahn für gemischten Dienst . . | 1920 | 242 i ec: 4 - | — 
6. Tender- und Verschiebe- Lokomotiven. | f | | 
B-, C- und D.Il.t.["- Tender-Lokomotive gedrängter Bauart. . Е | . | 1920 | 100. 1 | $t к 
C.H.T.[^-Verschiebe-Lokomotive der „Grand Trunk*-Bahn . . . А | . {1920 85 | 1. _ — 
1C2.II. T.[-- Tender-L*komotive der Portugiesischen Staatsbahnen І i ; . | 1920 | 29]. == — | — 
7. Verbund-Lokomotiren. | | | 
1C+C1.1V.T.F.G-Lokomotive der Chesapeake und Ohio-Bahn TEM . c. | 1920 || 149 | — ' — -— 
1D--D.IV.T. =. G-Lokomotive der Baltimore- und Ohio-Bahn . 1920 || 196 | — —- --— 
1D-FDI.IV.T.[7.G-Lokomotive der amerikanischen Südbahn, Werkziffer 50000 der | 
Baldwin-Werke in Philadelphia | ; ; А 1920 81 1 — 
1ID-- D1.IV.T.[7.G-:Lokomotive der Carolina Clinchfield und Ohio-Bahn . ; А . | 1920 | 219 | l . -— — 
1E+E1.1V.t.P.G-Lokomotive der Virginischen Eisenbahn Е А А ; .[1920; 160. — ^ — — 
8. Heifsdampf- Lokomoticen. | | | 
.Rheinmetall*-Lokomotive. Die erste...... : А : = .. .1|1920, 215 | — . "MEL 
2000. Lokomotive der Linke-Hofmann-Werke in Breslau . 1920 | 202 | | — — 
*3000. Lokomotive der Lokomotivfabrik Arn. Jung, 6. m. b. H., ` Jungenthal hei Kirchen 
an der Sieg . ; : í : 1920 || 136 — — , — 
C.H.T. V- Verschiebelokomotive der „Grand- Trunk*-Bahn  . : А І . | 1920 | rä | 1 ` م‎ | -- 
*1C.II. T.[ .G-Lokomotive der bayerischen Staatsbahnen . . | 1920 ; 239 1 | — — 
*1C.Ill. T.[ . S-Lokomotive der englischen Grolsen Nord-Bahn. OW, Willigens. З . | 1920 | 157 -- 24 9—7 
1C+C1.1V.T.F.5-Lokomotive der Chesapeake und Ohio-Bahn . . {19201149 — — == 
1C2.II. T. |^ -Tenderlokomotive der Portugiesischen Staatsbahnen . А : : . | 1920 |l 231 — |l — — 
2С.1П. T.[ G-Lokomotive der englischen Nordostbahn . : : : : Я : . 11920 930) шы М = ЕЕ 
ZC IT -Lokomotive der London und Südwest-Bahn . : : : , . [| 1920 930 —— = --- 
2C.11.T., t Lokomotive der Zentralbahn von Neu-Jersev . ; Р | А ' . | 1920; 183 ^ — — — 
2C1.H. T. .S-Lokomotiven. Amerikanische leichte und schwere . . . ... \ . 51920 1 17 | 2 — = 
D Ш.Т. .G-Lokomotiven der englischen Nordostbahn А . . 11920 219 | — — — 
1D.11.T F -Lokomotive der englischen Grolsen Westbahn für gemischten Dienst ; . | 1920 | 242 |! — | — —- 
1D.II.T.[^.G-Lokomotive der italienischen Staatsbahnen ` : 2 : . | 1920 82 | p] 3 — — 
ID.II. T.[ .G-Lokomotive der Pennsylvania- und Reading Bahn . А ; : ; . | 1920 | 196 | — —- -- 
1D+D.1 DE = G-Lokomotive der Baltimore- und Ohio- Bahn . А А ; : . | 1920 | 190 | — — — 
ID+D.IV.T Ге. Lokomotive.der Pennsylvania-Bahn : i ; . . | 1920 | 1822, — 26 1—11 
1D+D1.1V. .G-Lokomotive der amerikanischen Sadbaho, Werkziffer 50000 der E | 
Baldwin-Werke in Philadelphia . ; : : 5 . | 19201 31 | 1 — — 
1ID+D1.1V.T.|—.G-Lokomotive der Carolina, Clinchtield und Ohio-Bahn . : : . | 1920 , 219 | — — — 
1D+D1.IV.T.P.G-Lokomotive der Peking-Kalgan-Bahn . ; г : : .[1920; 118 | — — 
1D1.I T. Е. G-Lokomotive der Carolina, Clinchfield und Ohio- Bahn . ; . . . | 1920 207 — —- — 
1DI.II. T.[7.G-Lokomotive der Nashville. Chat anooga und St. Louis-Balın : А . | 1920 | 188 — — — 
1D1.11.T.[" G-Lokomotive für die Peking-Kalgan-Bahn ; 05. 5 |21920 | 125 — — — 
1D2.111.T.f7.S-Lokomotive. Entwurf einer ...... für Gebirgstrecken К . | 1920 | 159 l | — | — 
2D1.Il. T.[^.P-Lokomotive der Neuyork, Neuhaven und Hartford-Bahn . : . | 1920 ; 207 — 4 — — 
1E1.11.T.[~.G-Lokomotive der Penneyivania: Bahn : | ; ; А e . | 1920 | 124 | — — | — 
9. Elektrische Lokomotiven. | | | 
1B+Bl-Lokomotive. Elektrische ...... für die Gotthard-Bahn x .  . . (1920; 59 | — 5 1120.13 
1C+C1.G-Lokomotive. Elektrische ..... e А ; А . | 1920 || 159 = po = 
1Ei-Lokomotive. Die gefährliche Geschwindigkeit der elektrischen ..... der Lötschberg- | | 
Bahn "E А А В ЧАНЫН , : . e . | 1920 || 230 | >= 
1F+Fl-Lokomotive. Elektrische...... | OE шо шу TRI x І | . 11920 | 48 | — — — 
! 
10. Besondere Lokomotiren. | | 
B-Lokomotive mit Verbrenn-Triebmaschine für Schmalspur І : , : . | 1920 | 185 | 26 19 
| 


Lokomotiven der Bauart Shay. . . . ee e s s. | 1920 | 197 


11. Triebwagen. 


Trieb- und Anhänge-Wagen für Stralsenbahnen 
Triebwagen der Vorortbahnen von Melbourne 
Umbau von Kraftwagen in Schienenfahrzeuge 


12. Tender. 


Lokomotivtender. Wasserkran und 


1j. Einzelteile der Lokomotiven und Tender, 


Aussteifung von Lokomotivtendern . 

Befestigung der Stellkeile fiir нг der Lokomotiven . 
Feuerbüchsen aus Stahl ; А 
Funkenfünger für Lokomotiven 

Kuppelung zwischen Lokomotive und Tender 
Lokomotivkessel. ; 

Brüche an Lokomotiv stangen А А : : 1 : | 
*Reinigung des Dampfes für Lokomotiven und deren Ww irtschaft. Ewald Mees 
*Sicherungen für Schraubenmuttern. 
Speisewasservorwürmer für Lokomotiven ; 
Stellkeile für Achslager. Befestigung der....... 
Steuerungen. Die der (IT. Lokomotiven 
Umsteuermaschine für Lokomotiven. 

Selbsttütige Zugsteuerung der Rock Island-Bahn 
* Zwilling*-Stehbolzen. Der s 


der Lokomotiven 
A 


* ө è е 9$ 


14. Betrieb der Lokomotiven. 


Heizöle für Lokomotiven. Behandelung schwerer 
Heizung von Lokomotiven mit Staubkohle 
Mifsstinde im Eisenbahnbetriebe durch schlechte Kohlen 
Reinigung von Lokomotiven 

Verunreinigung von Lokomotiv speisewasser 


* э э ә е è b 


der Santa Fe-Bahn 


d) Wagen. 
Allgemeines, theoretische Untersuchungen. 


*Berechnung der Blattfedern. G. 
*Der Schutzwagen. J. Jahn 
*Frei rollende Wagenachsen. 


Schneider . 
Caesur 
1 


2. Wagen aller Art. 


Anhinge-Wagen. Trieb- und...... für Stralsenbahnen 
*Fleischwagen. Kühlwagen. besonders ...... der ehemaligen österreichischen Staats- 
bahnen. G. Garlik 


(.Garlik 


*Kühlwagen, besonders Fleischwagen der ehemaligen österreichischen Staatsbahnen. 


Probewagen. Der für die AEG-Schnellbahn 

Schienenkraftwagen . 

Internationale Eisenbalin- Schlafw agengesellschaft in “Paris. 
Schlafwagen . 

Unterricht-Wagen ; 

Wagen für Unterricht der "Angestellten 


Werkstättenzug 


e gg > % ®» 


i 3. Einzelteile der Wagen. 

Heizkuppelungen der Eisenbahnfahrzeuge ; 

Preisluftsteuerung der Sandstreuer von Stralsenbahnwagen. 

Rollenschmierung der Achslager an Eisenbahnwagen : : 
*Sicherungen für Schraubenmuttern. F. Mürtens . "T N 


*Selbsttitige+GF+-Kuppelung für Eisenbahnfahrzeuge. W. Künzli . 


Starre Kuppelung für Eisenbahnfahrzeuge von Höfner in рш D. R. P. 315256 . 
Versuche mit Kugellagern an Eisenbahnwagen А 
Vielfachsteuerung für Triebwagen ' 
Vorrichtungen zur Untersuch ung des Laufes an Eisenbahnfahrzeugen 5 


 Avzahl 


| Чег 
Textabb. 


Jahre Seit · 
Rang ` 
1990 | 185 
1990 | 218 
1920 | 105 
| 
{ 
| 
| 
1920 ! 256 
| 
| 16 
1420 || 101 
1920 ., 207 
1920 | 47 
1920 |; 126 
1920 | 118 
1920 220 
1920 | 68 
1920 || 189 
1920 || 195 
1420 5 101 
1920] 99 
120 |} 123 
1920 | 243 
1920 | 223 
| 
1920 " 906 
1920 | 150 
1920 ! 244 
1890! 16 
1920 41 
b 
1920: 247 
1920 19 
1920 1 
| 
1920 , 15 
un 235 
1020 ` 559 
| 935 
| 
1990 | 14 
1920 | 159 
1920 , 191 | 
1920 |, 148 
1920 195 
1920 125 
| 
1920 ^ 15 
1920 124 
1920 | 169 
1990 189 
1920 | 107 
1990 | 173 
1920 | 943 
1920 | 185 
1920 | 186 


Ф м 5 


N ol cl 
N oi 


Zeichnungen 
Tatel Abb, 
56 121.13 
Зі vu х 
4 ә 
14 9--13 
(6 1—4 
| lu. 7 
26 20 u.21 
8 5- 14 
16 3 
25 10—12 
25 3—9 
26 12 u.13 
30 1--15 
31 | 1—13 
59 1--6 
1—6 
3 1—6 
30 ] — 15 
|i: 1—13 
32 1—6 
| 43 | 1--606 
34 | 1-6 
| | 6—14 
2 Les 
21 1—4 
16 1 
2 1—90 
24 ilu.12 
113 1--6 
AE 1 ц. 2 
24 13 
26 16—18 


C) Besondere Maschinen und Geräte. 


Pistole zum Spritzen von Metallen 
Vereinigte Öl- und Dampf-Maschine von Still 


10, Signalwesen. 


Klingelwerk fir finf Wegübergänge bei Soro en 

Lokomotiv signale in Frankreich А : | 

Norwe gische Signalordnung. Neue...... 

Schutz der Fernschreib- und Fernsprech- Leitungen gegen Einwirkungen des Fahr- 
stromes elektrischer Ba'inen 

Verhütung der Stórungen von Fernsprech- und Fernschreib- "Betrieben. ` Vor- 
richtungen amerikanischer Bahnen mit Einwellenstrom zur...... 


11. Betrieb in techniseher Beziehung. 


*Bildung von Riffeln auf Fahrschienen. Silbereisen 

*Erhóhung der Sicherheit des Fisenbalinbelriebes, P. Wilcke 

*Ermittelung der Fahrzeiten durch Zeichnung. W. Müller 

*Ermittelung der Fahrzeiten durch Zeichnung  Berichtigung 

*Folgerungen aus den gebräuchlichen Formeln für die Zugkraft der Lokomotiven 
und die Widerstünde der Züge in ihrer POMA SON von Heizflüche, Geschwindigkeit 
und Steigung Bräuler ; ‚ d Я : : К | . ; 


*Frei rollende Wagenachsen. er | . , . 
Leitung des Zugdienstes aut eingleisiger Strecke der ostindischen Bahn . : e a 
Maschine zum Reinigen der Bettung Е 

Mifsstinde im Eisenbahnbetriebe durch schlechte Kohlen 

Überwachung des Güterverkehres im Gebiete von Newcastle - 

Untersuchung des Laufes an Eısenbahnfahrzeugen. Vorrichtungen zur . 


*Vorkehrungen zur Sicherung. Die Entwickelung der ...... des Eisenbahnbetriebes 
in Ungarn seit 1914. E. v. Dalmady КИШ ў 
Vorrichtungen zur Untersuchung des Laufes an Eisenbahnfahrzeugen | , 


12. Besondere Eisenbahnarten, Führen. 


a) Elektrische Bahnen. 
Elektrischer Ausbau der Paris-Orleans-Bahn 


Ersparnis an Strom durch die Nutzbremsung. Die...... . bei elektrischen Bahnen 

Erzeugung und Verteilung des Stromes für die Vorortbahnen von Melbourne . : 

Geführliche Geschwindigkeit. Die: ыз s der elektrischen 1 Е 1-Lokomotive der 
Lótschberg-Bahn " à : d А à А A 2 3 

Hochspannkabel fir die Gotthard-Bahn ; E 5 OE" 2 i See 

Nutzbremsung. Die Ersparnis an Strom durch die...... bei elektrischen Fahnen { 

Ritom-Kraftwerk. Störung im Druckstollen des...... es der schweizerischen Bundes- 
bahnen ; . Я . . 


Rückgewinnung von Strom bei der Schóllenenbahn 

Schienen für elektrische Bahnen . 

Schweizerische Bahn Nyon-J.a Cure mit Gleichstrom von 2000 V 

Störung im Druckstollen des Ritom- -Kraftwerkes der schweizerischen Bundesbahnen 
Stromarten für elektrische Zugfirderung 

Vorortbahnen von Melbourne 


Bahnen mit Einwellenstrom. Vorrichtungen amerikanischer . . . . . . zur Verhütung der 
Stórungen von Fernsprech- und Feruschreib-Betrieben 
Zugfórderung. Elektrische ...... auf der Butte, Anaconda- und Pazifik- Bahn 
Zugfórderun 8. Elektrische ...... auf schwedischen Bahnen . А 
b) Sonstige besondere Eisenbahnen. 
Bolus our: Gebirgsbahn. Die indische ...... Kalka—Simla. ®r.-Ing. Theobald. 
c) Fähren. 
Eisenbahnführe . : : ‘ : Ec ca E ж А x : 


13. Nachrichten über Anderungen im Bestande x E oten der 
Vereinsverwaltungen . . ы оё s ; ; 
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14. Übersicht über eisenbahntechnische Patente. 


Achsenverschiebung an Eisenbahnfahrzeugen nach Göldner. D.R.P. on 

Änderung der Spur auf eisernen Querschwellen. D.R.P. 314 172 ANC 

Anschlag gegen Uberfahren eines ,Halt*-Signales. D.R.P. Nr. 306841 . 

Antrieb von Lokomotiven mit Abdampfturbinen. Englisches Patent Nr. 119 075 

Anzeiger des Aufschneidens von Weichenantrieben. D. К.Р. Nr. OE ; 

Aufschneidbarer Weichenhebel. D.R. P. 804185 : 

Bedienung von Blockwerken durch Einarmige. D.R. P. Nr. 306 710 

Bremsansteller mit Begrenzung der Lósestellung. р. К.Р. 320997 . . . 

Dauerschmierung für "Fahrrollen р R. P. Nr. 306730 . : 2 " А . 

Deckstoff für Eisenbahnwagen. D.R P. 304672 í Я : В 

Drahtseilbahn mit vereinigtem Trag- und Zug-Seile. D. R P. Nr. 298901 

Drehscheibe aus gelenkig zusammenhüngenden Teilen. D. R. P. 316893 | : А А 

Drehscheibe. Einfach oder mehrfach geteilte...... oder Schiebebühne. D.R.P. 314405 

Druckmittelsteuerung, besonders für die Fahrschalter elektrischer Wagen. D. R. P. 312906 

Eisenbahnschwelle aus Eisenbeton mit leicht lósbarer Schienenbefestigung. DR P. Nr. 318844 

Ersatzstücke in Gleise einzubauen. Verfahren,........ D.R.P. 822038 

Gewichthebel für Handbedienung von ternbedienten Weichen. D. R.P. 304822 

Gleisrücker mit drehbarem Ausleger. D. R.P. 317399 Ze а i : j R 

Kuppelunyg mit Greifklauen und 5pannstücken. D.R., Р. 315 961 {© ж. ж. їй «ж c 

Rauchfang für Lokomotivschuppen. D.R P. 317793 . "P 

Reinigen von Fensterscheiben. Vorrichtung zum....... D. R. P. 301 286 

Schiebebühne. Einfach oder mehrfach geteilte Drehscheibe oder . . D. R. P. 314 405 

Schiebetür für Güterwagen Als Laderampe dienende . . . . . . D.R.P. 307313 . 

Schienenbefestigung für Schmalspurbahnen durch SES die die Schienen 
in Aufsenhalter auf der Schwelle pressen. D R.P. 391880 ; go og 

Schlafwagen. D. R. P. 307492 . : : ' А 

Seilbahn mit mehr als einem Tragseile. D. R.P. 298 062 . ; 

Seilk Upps un g für Drahtseilbahnen mit unter dem Tragseile liegendem Zugseile und ver- 
bundener Last- und о -Klemmung. D. В. P. 30646; f : А 

Selbstentlader. D. К. P. 326 

Selbstentlader mit E e Boden und Klappwänden. DR P. 806 602 

Selbstentladewagen. D. R. P. 32021 | | : ў 

Selbsttätige Haupt- und Neben- "Ko reina für Eisenbahnwagen. D. R. P. 316150 . 

Selbsttätige Kuppelung für Eisenbahnwagen. D. R. P. 316645. : 

Signallaterne für doppelte Kreuzungsweichen. D. R. P. 304045 . 

Signal-Stellwerk. Hlektrisches Weichen- und ....... mit Sicherheitmagnet. D. R. P. 
Nr. 306374 S 3 

Steuerventil für Luftbremsen. Englisches Patent Nr. 115300 . 

Stofsfang für frei fallende Fenster von Kisenbahnwagen. D. R. P. 807247 . 

Stromdichte Lagerung der Schienen auf eisernen Schwellen. D R. P. 304186. 

Stromdichte Stütze. Britisches Patent 188539 "ar d 

Stromschliefser durch Biegung der Schienen 

Überhitzer für Lokomotiven. 

Verfahren, Ersatzstücke in Gleise einzubauen. D. R. P. 322088 

Vorrichtun g. Elektrische . zum Stellen. von Weichen mit selbst titiger Hebelschaltung 
für bestimmte Fahratraísen. D R. P. Nr. 308200 ; 

Vorrichtung zum Reivigen von Fensterscheiben. D. R. P 307286 : 

‚Vorrichtung zur Übertragung elektrischer ан уоп кашар none der Bahn auf Fahr- 
zeuge. D. R. P. Nr. 308960 . : ; Я ; d 

Wagenuntergestell. D. R. P. 321209 . : 

Weiche mit Drehstuhl. D. R. P. 392936 ; А . 2 К 

Weichenhebel. Ausscherbarer . . . . . . D. R. P. Nr 306928 ; ; ; К Е 

Weichen- und Signal-Stellwerk. Elektrisches ......... mit Sicherheitmagnet. 
D. R. P. Nr. 306374 : CAU n ; TEE z З s 

Zahnradantrieb für elektrische Lokomotiven. D. К? P. 315177. К Я 


15. Bücherbesprechungen. 


**1882— 1911. Dreilsig Jahre russischer а poU und deren wirtschaftliche Rück- 
wirkung. Von Dr. Mertens : 
**Auslands-Nachrichten. Mitteilungen von allgemeiner Bedeutung aus technischen Zeit- 
schriften des Auslandes. Herausgegeben vom literarischen Bureau der Siemens- 
Schuckert-Werke 


**Bahnmotoren. Die Feldschwächung bei...... Von Dr.-Ing. L. Adler 
**Bauingenieur. Der...::. А : А : Я , ; ; 
* Begegnung bestehenden РУСИЧ Р Beitrag zur..... durch Schlacken- 


steine von P. Hoffmann : 

“Berechnung von Zugbewegun en. Von P. Pforr ; à : Р Р А . 

**Betriebswissenschaften. Technisch - literarischer Führer, ...... bearbeitet von 
Dr.» Jng. G. Sinner . "e : 

es A, Bleichert und Co. Verschiedene Druckschriften für das Eisenbahnwesen 

"Der durchlaufende Bogen auf elastischen Stützen. Von A. Strassner : 

**Die flüssigen Brennstoffe, ihre Gewinnung, Eigenschaften und Untersuchung. ` Von 
Dr. L. Schmitz . А : е À 

* Drang und Zwang. Von Dr.-Ing. A. Foppl und Dr. L. Föppl 
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*Durchgehende Güterzugbremse. Die Ausbildung und Einrichtung der ....n.... 
**Durchgehende Guterzugbremse. Die Ausbildung und Einrichtung der ....n.... 
Berichtigung . ; e ‘ А Pu | А А : : 
*tEisenbahnwesen. Die Entwickelung des neuzeitlichen........ s. Von cH. 
A. Birk г 
**Eisenbeton-Ausschufs. Mitteilungen über Versuche, ausgeführt vom........ des 


österreichischen Ingevieur- und Architekten -Vereines. Von Ing. A. Hanisch und 
Ing. B. Kirsch 


**Eisenbetonkonstruktionen. Tabellen für... . .. Von Dipl. -Ing. G. Kaufmann 

**Eisenhüttenwesen. Gemeinfalsliche Darstellung des .... . A. 

**Eisenpreise. Die Entwickelung der... ..... in Deutschland, England und den vër: 
einigten Staaten während des Krieges. Von Dr. A. Argelander ) 

**Elektrochemie. Die heutige industrielle ..... . Von Dr. F. Winteler 

**Elektrotechnik. Jahrbuch der...... Von Dr. K. Strecker 

**Entwickelung der Eisenpreise. Die..... in Deutschland, England und den Ver- 
einigten Staaten während des Krieges. Von Dr. A. Argelander 

**Entwickelung des Gleisoberbaues. Die...... der Badischen Staatseisenbahnen. 
Von E. Lang , i ; ; i 

**Entwickelung des neuzeitlichen Eisenbahnwesens. Die HAS КЕДЕ Von 
Dipl.-Ing. A. Birk ; e А Е AE" 

**Ertragswirtsehaft. Die.......... der schweizerischen Nebenbähnen. Von Sr. 
Sing. Н. Weber à; : А ; А | ; ; 2 : 

**Feldschwächung. Die...... bei Bahnmotoren. Von Dr.-Üng. L. Adler 

**(reschüftsberichte und statistische Nachrichten von Eisenbahnverwaltungen 

“е Gleisoberbau der Badischen Staatseisenbahnen. Die Entwickelung des .... es 
— M Von E. Lang 


* Grundlagen der Arbeitsorganisationeni im Betriebe, mit besonderer Berücksichtigung 
der Verkehrstechnik. Von Dr.-3ng. J. Riedel . | ; г ' ot 


**Gradiente economica. La..... Von Karl Rintelen 
** Grundlagen des Gleisbaues. Die..... Von K. Brüuning 
**Gymnasium. Das..... und die neue Zeit . 


++ Handbuch der Ingenieurwissenschaften in fünf Teilen 

*Hanomag, Hannover-Linden А 

** Helios. Fach- und Export-Zeitschrift für Elektrotechnik 

lc Über neuere Formen von... .. bei tiefliegendem Gelände von Dr. „3ng. 

Müller : 

se Jurnvägsöfverbyggnad von C. E. Holmberg 

** Jahrbuch der Elektrotechnik. Von Dr. K. Strecker . 

**Knickfestigkeit. Die Lehre von der...... Von E. Elwitz 

* Kommunale gewerbliche Unternehmungen als Kampfmittel gegen die finanzielle 
Notlage der deutschen Städte. Von Dr «па. W. En Е 


**Kommutator-Motoren. Die Wechselstrom-Bahn-Motoren, . . . . für einphasigen Wellen- 
strom von M. Gerstmeyer : А : e 

** Lehre von der Knickfestigkeit. "Die ..... Von E. Elwitz . Я о 

** Linke-Hofmann-Werke, Breslau. 2000. Lokomotive der..... А | : : 

**Lohnmethoden. Theorie der... Von A. Schilling. 

**Lokomotiv-Normen. Deutsche ..... Р А : ; 2 x E" А 

* Materialprüfungsamt. Das preufsische staatliche E , seine Entstehung und Ent- 


wickelung. Von ®т:$пд. б. 5. Rudeloff . 
* Mitteilungen über Versuche, ausgeführt vom Eisenbeton-Ausschuls des österreichischen 
Ingenieur- und Architekten- Vereines. Von Dr. ug. F. Edler von E mp ee 
**Normenausschuls der deutschen Industrie 


**Normenausschuf(s der deutschen Industrie E. V. i , . 
**Olfeuerungstechnik. Die..... Von S..Syng. О. A. Essig А А y : ; 
* Organisation der preufsischen Staatseisenbahnen. Die..... bis zum Kriegs- 


ausbruch. Von F. Seydel : ә к ; i 
**Organisation und elbstkostenberechnung von Maschinenfabriken. 

Von F. Meyenberg ' B. e ш a E ш E 
**Patentpraxis. Von Dr L. Gottscho . ; 
не he und Verkehrswesen. Von Dr. Hans А. Martens. 


М 


"Rahmen. Der..... Einfaches Verfahren zur Berechnung von Rahmen aus Eisen und 
Eisenbeton mit ausgeführten Beispielen von Dr.-Ing. W. Gehler 

* Reichseisenbahnen. Die..... Von R. Quaats . ; ; . ' à : 

**Russische Eisenbahnpolitik. 1882—1911. Dreifsig Jahre ...r... und deren wirt- 
schaftliche Rückwirkung. Von Dr. Mertens А e 

**Schlackensteine. Beitrag zur Begegnung bestehenden Bausteinmangels durch ...... 
Von P. Hoffmann ; ; 

**Schweifsen und Schneiden mit Sauerstoff. "Technische Praxis. Das autogene . "t 
Von Ing. F. Kagerer . ў . : 

* Schweizerische Nebenbahnen. Die Ertragswirtschaft der... pn... Von Dr.-Ing. 
H. Weber А А 


**Selbstbefreiung oder Selbstvergewaltigung. Von Austra Osolin А 

""Selbstkostenberechnung von Maschinenfabriken. Organisation und ...... 
Von F. Meyenberg 

""Sonderdruck aus den Mitteilungen aus dem Materialprüfungsamt zu Berlin-Lichterfelde- West 

“Statische Tabellen. Von F. Boerner р 

** Statistische Nachrichten und Geschäftsberichte von Eisenbahnverwaltungen 

“Tabellen für Eisenbetonkonstruktionen. Von Dipl.Gng. G. Kaufmann 
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A. 
** Adler. Die Feldschwächung bei Bahnmotoren. Von Dr.-Ing. L....... 
** Argelander. Die Entwickelung der S in Deutschland, England und den Ver- 
“einigten Staaten wihrend des. Krieges on Dr. А....... | ; 


** Austra Osolin. Selbstbefreiung oder Selbstvergewaltigung. |o ыа калы 


в. 

Baldwin. 1D4 DI.IV.T.[7.G-Lokomotive der amerikanischen Südbahn, Werkziffer 50000 

der ...... -Werke in Philadelphia . . i | { ! i { i : 
*Bethke. Vorbereitete Kriegsbrücken. F....... ; 
** Birk. Der Wegebau von Dipl.- lng. A. ....... : | : | . 
** Birk. Die Entwickelung des neuzeitlichen Eisenbahnwesens. Von Dipl.-Ing. A....... 
**Bleichert. Verschiedene Druckschriften für das Kisenbahnwesen. A....... und Co. 
*Bloss. Beobachtungen e? Eisenbahngleise mit dem Lichtbildverfahren. Ch ECK | 
Blum. Alfred ...... | | : Я 1 : ; : . 
Blum. S9r:ing. 6. Alfred TP | 
** Boerner. ANA Tabellen. Von F....... 


*Bräuler. Folgerungen aus den gebräuchlichen Formeln für die Zugkraft der Lokomotiven 
und die Widerstände der Züge in ihrer Abhängigkeit von Heiztläche, Geschwindigkeit 
und Steigung. ...... ! | . А : А ' А 


*"*Brüuning. Die Grundlagen des Gleisbaues. Von K....... . 
*Bürkel. Erweiterung und Umbau der bahnsteighallen des Keisebalmhotes Mannheim. K. ..... 
“Busse. Der Ausbau der Hauptlager für Oberb: auteile. Dr ОРЕ А ) 


*Caesar. Frei rollende Wagenachsen. ...... 


D. 
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Edwards und Willis. Härteprobe von ...... 
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**Elwitz. Die Lehre von der Knickfestigkeit. Von E...... 

* Emperger. Mitteilungen über Versuche, ausgeführt vem Eisenbeton-Ausschuls des öster- 
reichischen Ingenieur- und Architekten-Vereines, Von Dr. "jug. F. Edler von ..... 

**Essig. Die Ölfeuerungstechnik. Von Tr.:$ng. O. А....... 
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*Funk. Bearbeiten von Heizrohren in Betriebswerkstütten. M. ...... : 
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246 


` Seite : 


Anzahl , 
der 


| Textabb. 


li telt ls 


rol | | 


Zeichnungen 
Tafel АБ» 
19 1—3 
29 1—9 
25 1—5 

27 8 
8 1—4 
9 1-3 
10 1—6 
| 11 lu.2 
12 1—8 
166 48 
14 3—6 


XVI 


©. ; 
*Garl i EE besonders Fleischwagen der ehemaligen österreichischen Staats- 
ahnen. T6 дё, Bra йоз . à з e . . i " e A . 


**Gehler. Der Rahmen. Einfaches Verfahren zur Berechnung von Rahmen aus Eisen und 
Eisenbeton mit ausgeführten om Balm- von DreYng. W...... 

**Gerstmeyer. Die Wechselstrom-Bahn-Motoren, Kommutator- Motoren für einphasigen 
Wellenstrom von M. ..... 


Göldner. Achsenverschiebung an Fischbalinfalitde ugen nach.. .... D. R. P. 306409 . | 
**Gottscho. Patentpraxis. Von Dr. Т... ..... єз os NEN ; ; 
\ Н. 
**Huanisch. Mitteilungen über Versuche. ausgeführt vom Ejisenbeton-Ausschuls des öster- 
reichischen Ingenieur- und Architekten-Vereines. Von Ing. A..... und Ing. B. Kirsch 


*Hasse. Die Kleinbahnen beim Wiederauf baue der Wirtschaft . 
**Herzog. Vergesellschaftung industrieller Betriebe. Von S...... 


Höfner. Starre Kuppelung für Eisenbahnfahrzeuge von .. ... in Leipzig. D. R. P. 813236 
**Hoffmann. Beitrag zur Begegnung bestehenden Bausteinmangels durch Schlackensteine 
von Р....... i $ à e А ; А : А ; é 


**Holmberg. Järnvägsöfverbyggnad von DE... 


I. 
*]gel. Berechnung der Gegengewichte іп Lokomotiv-Triebrüdern. D 
J. 
*Jahn. Der Schutzwagen. J..... І | D ME Е 
*Jung. 3000. Lokomotive der Lokomotivfabrik Arn. "DE ‚ G mbH, Jungenthal bei 
Kirchen an der Sieg : e š с А : | | | " e 
Ж. 
**Kagerer. Technische Praxis. Das autogene Schweilsen und Schneiden mit Sauerstoff. 
Von Ing. F....... А 
“Kaufmann. Tabellen für Eisenbetonkonstruktionen. Von Dipl. Лав. ОТУТ 


** Kirsch. Mitteilungen über Versuche, ausgeführt vom Eisenbeton-Ausschuls des österreichischen 
Ingenieur- und Architekten-Vereines. Von Ing. A. Hanisch und Ing. B....... 1 


*Künzli. Selbsttátige + G F + -Kuppelung für Eisenbahnfahrzeuge. W........ 
Kuttruff. Heinrich ...... т 


L. 


"Lang Die Entwickelung des Gleisoberbaues der Badischen Staatseisenbabnen. Von E..... 
*],inke-Hofmann. 2000. Lokomotive der... ..... -Werke, Breslau : ; 
"List. Berechnung von Winkelzrülstwerten bei verkürzten Gleisverhindungen. $r.- ‚Упа. E recu 
**Loffler. Theorie und Wirklichkeit hei Triebwerken und Bremsen. Von us o M 
"Lucas. Der Tunnel. Von (...... | | | 


м. 
Mallet. Anatole ....... T : . я 
*Marquardt. Ein Beitrag zur Ausbildung der Zwischenbahnhüfe, . . ... . . 
*Martens. Bildung des Gefüges beim Erstarren und seine Verbesserung durch Glühen des 
Eisens. F........ ; | ; 
*Mürtens. Sicherungen für Schraubenmuttern. F........ 


"Mürtens. Ursachen der Riffelbildung. F........ 

*Majerczik. Kommunale gewerbliche U nternehmungen als Kampfmittel gegen die finanzielle 
Notlage der deutschen Städte. Von Dr.-ing. W........ i : 

**Martens. Psychologie und Verkehrswesen Von Dr. Hans A........ 

"Mayer. Schrügaufzug für Eisenbahnfahrzeuge. M... ..... 


*Mees. Reinigung des Dampfes für Lokomotiven und deren Wirtschaft. Ewald . AEE 


**Mertens. 1882—1911. Dreilsig Jahre russischer Eisenbahnpolitik und deren wirtschaftliche 


Rückwirkung. Von Dr. ...... 2 : 
** Meyenberg. Organisation und Selbstkostenberechnun. g von Maschinenfabriken. Von F........ 


"Müller. Ermittelung der Fahrzeiten durch Zeichnung. W........ | 
** Müller. Über neuere Formen von Hochbrücken bei tiefliegendem Gelände v on Dr.- -Iny. E 
O. 
**Osolin. Selbstbefreiung oder Selbstvergewaltigung. Von Austra....... 
P. 
*Petersen. Die Gestaltung der Bogen im Eisenbahngleise. Richard....... 
**Pforr. Berechnung von Zugbewegungen. Von DP........ ; В е к " R 


reris I! Seite Anzahl р 
n 
| We EINE. 
| 935 | 1 
d Se 
et? 3 
1920| 102| — 
1920. 86! 
1990 ' .33 
1920! 999 | — 
i | 
| 
| 
| 
1920 | 4) — 
1990 | || е ы 
1920 | 234. 
1920 | 1784 -- 
= l4 — 
1990" 126 | — 
| 
“| 153 | 15 
- 19 | 3 
1920 | SEN — 
WW 181 
1920 || 246 — 
1920 | 74 — 
19290! 107 29 
1920 | an ш 
| | 
| 1 
1920 | 210 — 
1920 | 910 — 
1920 ! 163. 5 
1920 | 246 | -- 
1920 | 150, — 
ЭА 
1920 120. — 
1990! 175 5 
| Se M 
1920 | 41 | 20 
1990 | 189 | 8 
1920 | 1404 — 
1920 , 260 = 
1920 | 162 ' — 
1920 | 116, 4 
" 68. 2 
, | 
1920 | 198" — 
1920 |; 34 
1920 | 127: 10 
1920 '| e — 
| 
1920 в — 
| | 
"| SC a 
1920 | 186 — 


| | 


тч. 
Tafel 

30 1—15- 
81 1-13 
2 | 126 
33 1—6 
31 | 1—6 

от 
- d 

| 

| 

| 
24 | 13 
— | — 
Е 5 

| 

ко. 
оо 

| 

0 

| 


і 


XVII 


Q. 
**Quaats. Die Reichseisenbahnen. Von R........ V 74^. йб жол жо oco 
R. 
**Riedel. Grundlagen der Arbeitsorganisationen im Betriebe mit besonderer Berücksichtigung 
der Verkehrstechnik. Von т.п. J...... hw г à 
**Rintelen. La gradiente economica. Von Karl..... Р 8 
*Rizor. Prefsluft-Handbohrmaschine neuerer Bauart. K...... ; : 
*Rizor. Vorrichtung zum Verfahren von Lokomotiven wührend der Ausbesserung. E S a: 


** Rudeloff. Das кее staatliche Materialprüfungsamt, seine Entstehung und Entwickelung. 
Von Dr пд. €. 6. . : 7 : à ' ‚ : Я : Я : А 


8. 
*Saller. Schienen der finnischen Staatsbahnen. @r..9$ng. H...... Я . : А S 
**Sax. Die Verkehrsmittel in Volks- und Stantawirtechatt. Von Dr. E..... 


*Schachenmeier. Der Umbau des Bahnhofes Offenburg. Eine en der wichtigsten 
Anlagen und ihrer Beziehungen zum Eisenbahnbetriebe 


Scheibe. Hohlschwelle von...... E" E owe Ж — * а "E 
* Schilling. Theorie der Lohnmethoden. Von A....... 
Schimpff. Gustav ..... 1. 
к ge tue flüssigen Brennstoffe, ‘ihre Gewinnung. Eigenschaften "und Untersuchung. 

on Dr. L...... A B oc á А E 5 e^ 3 А 
*Schneider. Berechnung der Blattfedern. б...... : : | У "E 
*Schwemann. Elastische Unterlagen für Oberbauteile. D...... 
M^ E Organisation der preufsischen Staatseisenbahnen bis zum Kriegsausbruch. 

Von E... : : , А e . 
у. Lokomotiven der Bauart ..... 

--Ciemens-Schuckert, Auslands-Nachrichten. Mitteilungen von allgemeiner Bedeutung 
aus technischen Zeitschriften des Auslandes. кылы уот inim Bureau 
der su ж» erke . | Ў c А ‚ 

Filbereisen. Bildung von Riffeln auf Fahrschienen. ..... 

“Sinner, Technisch-literarischer Führer. Betriebswissenschaften, bearbeitet von ar "Ing. 
“Steuernagel. ` Einschalten von Geraden in Bogen. pu qat Dus ( : | j 
Still. Vereinigte Öl- und Dampf-Maschine von....... 
**Strassner. Der durchlaufende Bogen auf elastischen Stützen. Von А....... 
**Strecker. Jahrbuch der Elektrotechnik. Von Dr. K. 
T. 
*Theobald. Die indische Schmalspur-Gebirgsbahn Kalka—Simla. %Dr.Ing. ...... 
V. 
Vögele. Neue Aktiengesellschaft . . . .. in Mannheim. 
W. | 
*Wagner. аа von Achswechselwinden zur schnellen Wiederherstellung von Heils- 
läufern. Dr.Ing. G. ...... ; ч e : e 
**Weber. Die ees een der schweizerischen Nebenbahnen, "Von Dr. sing. H...... 
**Wiesmann. Die künstliche Lüftung im Stollen- und Tunnel. Dan, sowie von Tunneln im 
Betriebe. Von Dr. sc. techn. Е. ...... ; : 5 А * ‘ * 
*Wilcke. Erhóhung der Sicherheit des Eisenbahnbetriebes. P....... А ; , 
*Willigens. 1C.111.T.[”.S-Lokomotive der englischen Grofsen Nord- Bahn. W....... 
**Winteler. Die heutige industrielle Elektrochemie. Von Dr. F....... : А ; e 
Z. 


*Zwilling. Der ,...... * Stehbolzen. b... & dE. & & o. JG. жй we 3 


Jahr- ! Seite 
gang | 
1920 || 162 
1920 | 174 
1920 , 102 
1920 |; 115 
1920 | 6 
dud 102 
| 
1920 | 251 
1920 | 84 
IEN 
1920 | 204 
1920 || 162 
1920 | 111 
1920 ! 34 
1920 | 247 
1920 H 151 
1920 | 260 
1920 | 197 
1920 | 109 
1920 | 116 
1920 : 161 
1920 | 93 
1920 | 957 
1920 | 231 
1920 | 198 
1920 9 
1990 | 202 
1920 || 139 
1920 | 62 
1920 | 174 
1920 || 49 
1920 || 187 
1920 || 234 
1920 || 223 


Anzahl 
der 
Textabb. 


со |‏ مر 


| 


| 


MES 


lol 


| 


Tafel 


Zeichnungen 
Abb. 


1—9 
1—5 
1—33 
1—3 
1-4 
6-9 
1—10 
1 
1—6 
5—7 


D = H 
` 
` 
Y 
x 3 
^ 
® M 
Ы » 


für die EE 
FORTSCHRITTE DES EISENBAHNWESENS 
in technischer Beziehung. | КЕ 


Fachblatt des Vereines deutscher Eisenbahn-Verwaltungen. 


Neue Folge. LVII. Band. 


‘Die Schriftleitung hält sich für den Inhalt der mit dem Namen des Verfassers | ` У 
versehenen Aufs&tze nicht für verantwortlich. », fa 
Alle Rechte vorbehalten, | 1. Heft. 1920. 1. Januar. 


Frei rollende Wagenachsen. tees 
Caesa-, Regierungs- und Baurat in Essen. E 

Bei den Reichseisenbahnen in Elsafs-Lothringen sind bis | in dieser. Den Schnitt durch die beiden Spitzen dieses 
in die letzten Jahre Versuche zur Ermittelung der geringsten | Doppelkegels rechtwinkelig zum Gleise zeigt Textabb. 1. Die 
Schlingerbewegungen verschiedener Eisenbahnwagen durch- Kegelneigung ist 1:n, der Halbmesser des mittlern Lauf- 
geführt. Schaubilder der Achsverschiebungen der ersten Ver- | kreises r, der Abstand der Berührungspunkte zwischen Rädern 
suche sind früher*) veröffentlicht. und Schienen, die Spur = s. Wirksame Berührungspunkte 

Eine Durchsicht dieser Schaulinien regte Untersuchungen | sind die Punkte der Berührungslinien, in denen die Räder 
an, die eine überraschende Übereinstimmung mit der Wirk- | auf der Schiene ohne Gleiten rollen. Sie liegen, abgesehen 
lichkeit ergeben. Nachfolgend ist der Weg des Schwerpunktes | yon zu erwähnenden Sonderfällen, in der Mitte der durch 
einer Wagenachse bei frei rollender Bewegung im Gleise ein- | einen Schnitt rechtwinkelig zum Gleise durch die Achsmitte 
gehend behandelt. Daraus folgt, dals der Schwerpunkt einer | entstehenden Berührungslinie, ein solcher ist in Textabb. 3 
Achse mit gleichmälsig kegeligen Reifen im Allgemeinen eine | mit b bezeichnet. 

Wellenlinie unveränderlicher Wellenlänge beschreibt, und zwar | 
unabhängig vom Mafse der Ablenkung aus der Mittellage. 

Länge und Höhe der Wellen bestimmen die Pendel- 
bewegungen der Fahrzeuge, so lange die Reibkräfte der rollenden 
Rader auf den Schienen ein Gleiten verhindern kónnen, also 
der Schwerpunkt die nachfolgend ermittelte Bahn beschreibt. 
Aus der Fülle der Fragen, die die entwickelten Gleichungen be- 
antworten, werden hier die beiden wichtigen herausgegriffen : 

Wie grofs sind die Ausschläge der Achsen eines vier- 
achsigen Drehgestellwagens in gutem Zustande und: 

Wie grols sind sie, wenn der Spielraum der Achsen 
zwischen den Achshaltern in der Längsrichtung 2:6 = 12 mm 
erreicht hat. 

Im Abschnitte I. À) sind die Gleichungen für die Ver- 
schiebungen einer Wagenachse rechtwinkelig zum Gleise ent- 
wickelt. I. B) enthält die Bestimmung der Halbmesser der 
Bahn des Schwerpunkts, I. C) die Entwickelung der Gleichungen 


für die Bahn des Schwerpunktes und den weitern Gang der Für diese Punkte werden zwei im unveründerlichen Ab- 
Rechnung. Abschnitt II) enthält die Folgerungen und Bei- | stande s verlaufende Linien angenommen, die in der Geraden 


spiele. ` Gerade gleicher Richtung, in Bogen Kreise um den Mittelpunkt 
I. Wisseaschafiliche Grundlagen. sind. Unter dieser Voraussetzung geht die im Schwerpunkte 

I. A) Verschiebungen einer Wagenachse rechtwinkelig . errichtete Rechtwinkelige zur Achse bei allen Verschiebungen des 
zum Gleise. . Doppelkegels rechtwinkelig zum Gleise durch einen von den 


Denkt man sich Radreifen mit einfachen Kegeln, so ent- | Berührungspunkten gleich weit entfernten Punkt O. Die zur 
stehen durch Verlängerung der beiden Kegelseiten, in denen | Achse rechtwinkelige Schwerpunktebene pendelt also um den 
die Lauflinien liegen, zwei Kegel. Errichtet man im Schwer- | einen festen Punkt der lotrechten Mittelebene. Der Punkt О 
punkte der Achse rechtwinkelig zu deren Mittellinie eine Ebene, | selbst bewegt sich bei rollenden Achsen im geraden Gleise in 
so schneiden sich die beiden genannten Kegel in einem Kreise | einer Geraden, in Bogen auf einem Kreise. Der Beweis geht 


*) Organ 1892, Beilage von Volkmar. aus Textabb. 1 hervor, denn die Verbindung s der Schienen- 
Organ für die Fortschritte des Eisenbahnwesens. Neuc Folge. LVII. Band. 1. Heft. 1920. 1 


; nöttelpunkte der Balın des Schwerpunktes ent- 


kanten schliefst als Sehne den bei einer Verschiebung des 
Doppelkegels gleich bleibenden Winkel В, СВ, als Umfang- 
winkel ein. Errichtet man in AX und B, Rechtwinkelige zu 
B,C und B,C, so schneiden ‘sich’ ‘diese in einem Punkte O 
des durch B,, C und В, bestinimten Kreises. Da die in der 
Mitte der Achse rechtwinketig” zu dieser stehende Schwerpunkt- 
ebene den Winkel TRGB, halftet, müssen nach Verschiebung 
der Achse in die Lege B, C'B, die Sehnen B, O 
und В„О diesel bert: Winkel B, C'O und B, C'0 
einschliefsen, Jie Schwer sunki ране pendelt um О, 
O wird CH .Kteuzpunkt eines Achsenkreuzes ge- 
wühlt; Tu dém O X nach unten, O Y rechtwinkelig 
zute- Gléismittelebene nach der dem Krümmungs- 


-pégengesetzten Seite mit -]- bezeichnet wird. 

In Textabb. 1 sind für eine Lage des 
Schwerpunktes S die Mafse x und y bestimmt. 
Der Winkel der Neigung der Schwerpunkt- zur 
Mittel-Ebene ist 9. Bei unveränderlicher Spur 
ist der Halbmesser R des Kreises D, C' CB,0 


s(1 n) 
Gl. 1) К —- in 


Der Schwerpunkt 5 der Achse liegt immer 
auf einem Leitstrahle OC von C um 1 entfernt, 
wenn 1 der Halbmesser des Grundkreises der 
beiden Kegel in der Mittelebene ist; 


61. 2) Part 


Da die Berechnungen unveränderliche Spur voraussetzen, | 


also auch für Bogen mit unveränderlicher Spurerweiterung 


gelten, sind R und 1 stets bestimmte Langen. 
| x = 0S . cos p, OS = OC’ — BUT = 2 R cos ф — 1. 
Gl. 3) x = 2 К cos? p — l cos g, 
y =x. tg@, 
у = 2 R cos? ф. tg pm 1 сов ф. tg 0, 
Gl. 4) . y = R sin 2 9 — l sin e, 


Gl. 4) kann in den meisten Fällen für kleine @ mit 


sin 2 p = 2 sin 9 annähernd 

Gl. 5) y = (2 К — 1) sing 

geschrieben werden. : ; 

Gl. 6) d y : do = 2 R cos? р — 2 R sin? p — cos ф. 


Der Krümmungshalbmesser oy der Schwerpunktbahn ist 


naeh der allgemeinen Gleichung 


Go? 


dy 
dx? : 
Ok = | R®+1?—4.l. К. соз]? 
| ире 1. Всовф 
Für ф==0 wird & = 
l=2Rcosp о, = Е. ѕір Q. 
Ein dritter Wert für оү, und zwar der zur Y-Achse 
gleich gerichtete, ist aus dem Höchstwerte für y abzuleiten, 
indem man dy: dp = 0 setzt. 


Gl. 7) 


l 
2 R соѕ p — 2 R віп? p — leos p= 2c08* 9 —1— ce cos p = 0 


iefert : = (14- V32 R? -- 1) : 8 К. 


l cos QP 


ES Е 


و Gite? he ug a a en‏ ب ب 


= (2 К —1)?:(4R —1) und für | 


Die Sehwerpunktbahn mit ihrer Evolute und die drei 
Krümmungshalbmesser sind in Textabb. 1 eingetragen. Für 
den wichtigsten Krümmungshalbmesser o) ist auch die zeich- 
nerische Ermittelung eingetragen. Ist S, E = 4 R — 1, so folgt 


aus der Gleichung o; = (2R — 1?*:(4R —1), dafs die in О 
auf OE errichtete Rechtwinkelige S,E in der Entfernung 
о = DS, schneidet. 

Abb. 2. 


Textabb. 2 zeigt die 
Werte für eine Wagenachse 
des mittlern Laufkreishalb- 
messers r = 450 mm und 
die Neigung 1: 20 der Lauf- 

` flächen im Mafsstabe 1 : 160. 
Um die Verschiebung des 
Schwerpunktes augenfällig 
zu machen, ist der Bogen- 
halbmesser nur zu 20m 
gewählt. 

I. B) Halbmesser der Bahn des Schwerpunktes. 

Rollt der Doppelkegel ohne zu gleiten aus der Gleismitte 
verschoben, so schneidet die verlängerte Verbindung der Kegel- 
spitzen die Gleisebene in K, um welchen Punkt sich der 
Doppelkegel augenblicklich dreht. Da KS in allen Lagen des 
Doppelkegels in den Mittelpunkten der Rollkreise rechtwinkelig 
auf deren Ebenen steht, ist o der augenblickliche Krümmungs- 
halbmesser der Bahn des Schwerpunktes. Nach Textabb. 1 ist: 
О = 8G: sin p = FA : віп p, FA = ОА — x, ОА =8.n: 2, 
о = (s . n : 2 —2R cos? p -]-1cos ф) : sin o 
Gl. 8) gH EON. Doe idet 

2. Sin Фф 

o = (2 R sin? p + 1 cos p — s: 2n): sing. 

Der Wert von x wird hier nicht weiter benutzt: doch 
ist zu erwähnen, dafs die Belastung der Achse und FS, = 
= (2 К — 1 — x), mit einander vervielfältigt, das Arbeitvermögen 
ergeben, das die rollende Achse in die Mittellage treibt. Erst 


- bei grofsen Verschiebungen der Achse treten Kräfte auf, die 


zwar beachtenswert sind, aber wegen der Grölse der entgegen 


' wirkenden Reibung keine tatsächliche Bedeutung gewinnen. 


Aus Gl. 4) und 7) kann man die wagerechten Ver- 
schiebungen y des Schwerpunktes und die dazu gehórenden 
Halbmesser o seiner Bahn berechnen. 


3 


Й 


Diese Werte müssen | 


mit den auf anderm Wege*) gefundenen Werten übereinstimmen. - 


Ist die Verschiebung des Schwerpunktes y,, die des Rad- 
kranzes auf den Schienen v (Textabb. 1), so besteht: 
Gl.9).. v—9:cosp—o.cos p + y. cos д. 

Für die Rechnungen genügt eine Nàherung, die die senk- 
rechte Hebung x des Schwerpunktes vernachlässigt; so wird 
Gl. 10) y — 1,081 y,. 


I. C) Bahn des Schwerpunktes. 

Textabb. 4 zeigt eine um y, aus der Mitte des Gleises 
verschobene Achse. 
nach M rollt sie mit dem augenblicklichen Halbmesser o, der 
dem y nach Gl. 8) entspricht. Die Bahn SM (Textabb, 5 
bis 8) wird durch die Veründerlichen о und a bestimmt. 
Nach Textabb. 5 ist 
o.da.tga=dy. 

Abb. 5. 


Abb. 4. 


Abb. 7. 


Werden dy und o aus Gl. 6) und 8) entnommen, so 
folgt : 


tga.da = 


Setzt man cos Фф = x, сов? ф = x?, — sin p dp = dx und 
sin? p = 1 — x”, so ist 


| DS 2 (1..x2).— 
ТТЕ 2 [2 R(x? — (1 --x*) — Ix] dx 


r— € PB НЕЧИЕ, —— مس‎ —— —— —M — ——— aaa a 


sn + 21x — 4 Rx? 
Zur Lósung der Integralgleichung 


(нада AU Rx? — lx — 2R)dx 


sn4-21x —4Rx? ` 


4+C=0 


. dreht wird. 


die ausgeführt nach Einsetzen von x liefert: 


Gl. 11). gin- (sn - 21 cos g — 
р? 1 
EN 2 Bä SE rr m | 
4 R cos* q) (n 2R + 4 ii Paak 
2 L AcnR — i 
MER ER pa о, 
Vi? + 45. Е --1 — 4 R cos д : | 
Gl. 11) berücksichtigt nicht die Veränderung der Spur 
die dadurch entsteht, dafs die Wagenachse aus ihrer zum 
Gleise rechtwinkeligen Lage durch die rollende Fortbewegung 
um den wachsenden Winkel a mit dem Höchstwerte a, ver- 
Dieser Winkel bleibt aber so klein, dafs die 


1 
— In cos a -— 2 cos p — 7 


‚ Anderung von s in s:cosa auf die übrigen Werte nur 


Bei der Bewegung des Schwerpunktes S · 


LL I. oo س‎ - COMES a LES We چو‎ ELLE GL Ie 


unwesentlichen Einflufs üben würde.  Aufserdem werden die 


wichtigen Werte a und о selbst durch merkliche Verande- 
rungen von s so wenig verändert, dafs Gl. 11) ohne Änderung 

verwendbar ist. | 
Dafs die Werte aus Gl. 11) genau zutreffen, zeigt eine 
Versuchvorrichtung, in der ein Doppelkegel der Neigung 1:10, 
Abb. 6. 


der Spur s— 40mm 
und mit dem mittlern 

Radhalbmesser 
r= 9 тт bis zur 
halben Spur, dem 
äulsersten Endwerte 
einer denkbarenYer- 
schiebung aus der 

Mitte gerückt 
werden kann und 
die für alle Werte 
die Wellenlànge zu 
bestimmen gestattet, 
die unabhangig von 
der Höhe der Welle unveränderlich — 248 mm bleibt. 

Zur Bestimmung des Festwertes C wird a= 0 gesetzt, 
wenn man von der zum Gleise rechtwinkeligen Lage ausgeht, 
wobei die Achse, wie in Textabb. 4, um y, aus der Mitte 
verschoben ist. Geht man von der Mittellage der Achse aus, 
und nimmt einen Winkel 90? — а, dieser mit der Gleis- 
mittellinie, oder a, zwischen der Bahn des Schwerpunktes mit 
der Gleismittellinie an, so ist ф — 0 zu setzen, um die Grölse C 
zu bestimmen. Ist C ermittelt, so kann man beliebig viele Werte 
von.y, о und a berechnen. | 

Textabb, 6, 7 und 8 dienen der Bestimmung der Wellen- 
lange durch Nàherung. In Textabb. 6 sind die zusammen 
gehórenden Punkte durch gleich grofse Kreise bezeichnet, die 
Drehpunkte der Halbmesser aufserdem durch volle schwarze 


` Kreise, wie in allen übrigen Abbildungen. Der unterste End- 


, wert SM, entsteht dadurch, dafs man sich den Schwerpunkt 


die Gleismittellinie unter a, schneidet. 


teile man 8 Rx? — 21x — 4 R durch (— 4 Rx? + sn + 21x); | 


man erhält die lösbare Gleichung 
| 2sn -—4R-- 21x 
d — 2dx Edw 
|а eil EH 
*) Boedecker, Organ 1915, S. 21, 


dx -F € — 0, 


| in M, endet. 


mit dem kleinsten Krümmungshalbmesser o, so lange rollend 
denkt, bis er in den Endwert o, — o übergeht und damit 
Der obere Endwert 
entsteht, indem man nur die Endwerte o, = ж und а, be- 
rücksichtigt. SM, ist dann ein stetiger Kreisbogen, der unter a, 
Bessere Annäherung erhält man dadurch. dass man ‘ewe 


Reihe von Zwischengröfsen о und a aus den Gl. S) und 11 
]* 


berechnet und die Einzellängen zwischen zwei  Rollkreis- 
halbmessern bestimmt, 

Zur Berechnung von Z, bis Z„-ı oder Z,-» dient das 
in Textabb. 7 dargestellte Verfahren, wonach 
Z, = a, . cotg a, = y,.cosa, . COE a, 

Z, = = Dia. COS Oe — y, . COS a,) соса, 
Zg == (уз . COS а, — yg. COS а,) cotg a, 
Z, = (у,. COS а, — у, . cos d,) cotg a, 
ist, bis 23-1, falls n ungerade, bis Z, », falls n gerade ist. 

Z, bestimmt man unmittelbar aus o und a als Mittelwert 
aus den für Z, sich ergebenden Endwerten, von denen der 
eine = On - SİN Qn-ı, der andere = Oe A, SÌN as, ist, mithin 
Gl. 13) Zu = (On . Sin ag. -H On-ı - Sin @,.-1): 2. 

In vielen Fallen genügt die unterste Annäherung 

Z, = OM, = cotg a, . OH 
Gl. 14) . = cotg a, . (Ym + On : COS 4, — On). 

Genauere Untersuchungen erfordern bessere Annáherungen. 
Textabb. 8 zeigt den obern Wert von Z? = Qn. sin аһ + 
+ (уш — Ym-1- COS 2-1 — On + О„. COS 45.1) [cotg as, : 2], 
den untern 

Zi = Qn . SiN аъ] + (Yn — Ym-1- COS 4-1 — On + 
+ о„. COS an-ı) . COE An-1, 
und als Mittel dieser beiden 
Gl. 15) . 2, = Dy, Sin а + (Ym — Ym-1- COS 45-1 — On + 
+ goe, cos a5 1) . [cotg а-у: 2 + cotg аъ]: 2. 
. Zur Nachprüfung kann man statt der Wellenlánge Z die 
Welle selbst aus о. а bestimmen, da der Linienzug SM bei 


Gl. 12). 


ل 


| 
| 
| 
| 


der Kleinheit der Winkel a nur wenig von der Wellenlänge 
OM abweicht. Dieser Wert ist 
Gl. 16). . . Zy = On (@an-1) + On-1 (9-2 — 85-1) + 
+ On-2 (an--3 — An-2) + +. а, . cotg a, 
worin а, = Ym — Oa + 9, cos a, 1 — (о, — e ‚соза, — 
—- (Og — 0,) cosa, —....— (On - 1 — Оһ) . COS а ist. 
In Gl. 16) ist der Bogen der Winkel a mit 1" oder 
lg 0,6855749--6 eingesetzt. 
Schliefslich wird noch eine Naherung ebenfalls aus dem 
Linienzuge SM, angegeben, wonach 
Z = 0, . sin a, — (о, — 0,).sin a, — (о, — оу). sina, — 
— (On-ı — On) Sin @n-1 + a, . cotg ay, 
worin a, wie in Gl. 16) zu bestimmen ist. 


© © © ө è 


Die Fehler der Nàherung sind darin begründet, dafs die 
Mittelpunkte der Krümmungshalbmesser der Dahn des Schwer- 
punktes nach Textabb. 8 nicht auf den benachbarten, nächst 
grófseren Werten von o liegen, sondern unter diesen bleiben, 
Der Ort für die Mittelpunkte von o ist die Evolute der Bahn 
des Schwerpunktes, deren Ableitung aus Gl. 11) nicht gelingt, 
übrigens auch für den vorliegenden Zweck nicht nótig ist. 


Da Anderungen der Spur auf die Werte o und a nur 
unwesentlichen Einflufs ausüben, ist die Spur in den folgenden 


; Rechnungen stets = 1500 mm gesetzt, wo keine beabsichtigte 


Spurerweiterung vorgesehen ist. 


Für Gl. 11) sind die beiden Zusammenstellungen I und II 
für Ràder von 900 und 1000 mm Durchmesser mitgeteilt, 


Zusammenstellung I. 


Werte der Gl. 11) für 1:n = 1:20, r= 450mm, R = 


s(1 + n?): 4 n = 7518,75 mm, ] —r-I-8:2n = 487,5 mm. 


Lj 2 3 I 4 5 zz 0 | nu [| m 
p | ER cos p ‚(1:4R) )n(sn +.. -) 6n—2R-.. ) Sp.4 Sp.3- Sp.2 _ y = e | ai In cc In cos а In cos a: a Sp. 9 a Sp. 10 
ee _- | PO RS | Te) pM ЖОК С 
Or 2 : 0,11026325 2,43080648 0,82054323 | 0 © ао 0,0000 5218 0 0001936. 00 35° 7° 10 7‘ 40" 
2^ — 1,99999966 0,11026347 2,4308009 0,32053776 8,464815 773502 ag 0 00004671 — 00 33' 14^ — 
4' 1,99999866 0,11026399 2,43078332 0,32052117 16,929677 386764 a, 0, 00003012. — 0° 26' 40" | — 
6' 1,99999698 — 0,11026487 |  2,43075607 0,82049423 · 25,394489 257857 а —- | 0,0001446! -— | 09 58' 30" 
6'11",317| 1,99999679 0,11026497 ^.  2,43075281 0,92049105 26,192775 250000 an 0 — | 0 | — 
9: 1,9999931 | 0,1102669 | 2,4306955 0,3204355 38,09163 171926 .— — 0,0000859 — | 0o 41' 50" 
12’ 1,9999878 ' 0,1102697 г  3,4306073  ,  0,3203196 50,78866 128966 —- — 0 | — | 0 
i | | | ME 
Zusammenstellung II. 
Für r — 500, sonst wie in Zusammenstellung I. 
dp | 2 | 0,12345534 | 2,37767920 0,25422386 | 0 | 00 P 0,00004392, 0,0001755 82' 13.47" | 19 4' 24,6" 
2' 1,99999966 0,1345550 | 2,9776:414 0,95121898 | 8,43576 859445 e | 0,00003904 — , 30° 22,86" -— 
4' > 1,99899866 4 0,12345606 ^ 2,37765908 0,25120136 16,8715] 429735 as 0,00002440 — (24 1,14" — 
6 1 ‚99999698 0,12345688 ¡¦ 0 0,25417994 | 25,30722 1286505 ag | 0 0,0001316 0 00 55' 45,2” 
ON 1,9999931 | 0,1234589 | 23775766 0,2541246 37,96072 1191024 ag | — 0,0000763, — 00 42’ 28,9" 
12" 1,9999878 0,1234618 | 2,3774979 0,2540483 — 0 — — 
| 


Il. Folgerungen und Beispiele. 


II. A) Vergleiche zwischen Rechnung und Versuch. 
Fall I. 


| 
| 
| 


Die Versuche bei den Reichseisenbahnen vom Jahre 1895 ` 


{ 


mit dreiachsigen Wagen zeigen bei 600 m Halbmesser der Gleis- ` 


bogen noch gleichmalsige Zickzackzüge der Verschiebungen der 
Büchsen der Endachsen in Richtung des Gleises; der Schwerpunkt 
der Achse pendelt also in gleichmälsigen Wellen um eine in 
Richtung des Gleises verlaufende Linie, Dabei kommen etwa 


.50,61411 148202 aus 
| | 

sieben solcher Wellen auf 100 m Gleislànge, die Wellenlänge 
beträgt 14,8 m. Soweit noch zu ermitteln war, betrug der 
mittlere Lauf kreisdurchmesser der Achsen wahrscheinlich 900 mm, 
für den die Wellenlänge nach Zusammenstellung III zu 
4.3,904 = 15,6 m bestimmt wurde. Berechnet man aus den 
aufgezeichneten Längsverschiebungen der Lagerkasten von 16 mm 
während einer Welle die gröfste Neigung der Achse zur Mittel- 
stellung, so erhält man lg sin a, = lg 16 — lg 1956, worin 1956 
der Abstand der Mitten der Achsschenkel ist. a, wird 28'57", 


Zusammenstellung III 
der Viertel wellenlüngen 


für ym = 26.19, r = 450 


| 


für ym = 50,79, r = 450 


— — — -- سنب‎ z 


Z,— 414,58 

Za = 487,85 Z = 3913,7 
Z3 = 478,76 

74 = 526,82 

25 = 551,58 , 

26 == 1493,93 | 

Z = 8903,5 


Zusammenstellung IV 
der Viertel wellenlángen 


für ym = 25,31, r = 500 


fir ym = 50,61, r — 500 


Zı = 449,94 


Z; = 676,68 


ә = 477,23 Ла == 119,56 
Z,— 477,24 Z,— 779,80 
Zu == 603,68 24 = 1979,02 
75 == 608,10 Z = 4215,0 — 
Zs — 1598,92 
Z = 4210,0 


In Gl. 11) wird für a, der Winkel y = 0, С ist zu bestimmen. 
Die grófste Verschiebung y, des Schwerpunktes ergibt sich, 
wenn a = 0 gesetzt wird. y, wird = 21,4 mm bei ф = 5,06*. 
Dieser Verschiebung des Schwerpunktes entspricht eine solche 
des Rades auf den Schienen nach Gl. 10) von 21,4.1,031 — 
== 22,06 mm. Far die richtige Einstellung der Achsen in Bogen 
von 600 m Halbmesser ist eine Verschiebung des Rades aus der 
Gleismitte nach den Gl. 8), 4) und 10) von 10,89 mm nótig, 
mithin betrug bei dem Versuche die ganze Verschiebung 22,06 + 
+ 10,89 = 32,95 mm. Für Bogen von 600 m Halbmesser sind 
nur 6 mm Spurerweiterung vorgesehen. Da Angaben über die 
Verhültnisse der Rader und des Gleises fehlen, seien 5 mm Er- 
weiterung, als äulsere Radkranzweite 1415 mm angenommen; 
also ist die ganze Verschiebung aus Gleismitte von (1435 + 
+ 6+ 5— 1415): 2 = 15,5 mm möglich. Ein Teil des Unter- 
schiedes der errechneten 32,95 und dieser 15,5 mm entfallt auf 
die durch Anlaufen des äufsern Spurkranzes an die Aufsenschiene 
erzwungene augenblickliche Spurerweiterung, die sich der Rech- 
nung entzieht, keines Falles aber bedeutend ist. Ein Teil entfallt 
auf die Verschiebung der wirksamen Berührungspunkte der Rader 
mit den Schienen. Diese Verschiebung kann nach Textabb. 3 
bei dem angenommenen Schienenquerschnitte 15 mm betragen, 
denn die Schiene hat 58 mm Kopfbreite, 14 mm Abrundung der 
Kanten, aber flachen Kopf von 58 —2.14 — 30 mm. Dieser 
Grenzwert für die Verschiebung der wirksamen Berührungspunkte 
wird, abgesehen vom einfachsten Falle, wenn das Rad in der 
Hohlkehle aufzulaufen beginnt, auch dann eintreten, wenn durch 
die Rückstellkraft der Federgehange ein Drehmoment an der 
Achse von solcher Grófse auftritt, dafs Raddruck mal Reibung- 
ziffer unmittelbar vor dem Gleiten des Rades noch eben ein 
Rollen erzwingen kann. Allgemein gilt, dafs die Verschiebung 
des wirksamen Berührungspunktes nach dem Drehpunkte des 


Drehmomentes um so grófser sein wird, je geringer das Ver- 
hàltnis des Reibgewichtes des einen zu dem des andern Rades ist. 
Wegen stärkerer Belastung der Aufsenschiene in Bogen bei hohen 
Geschwindigkeiten wird daher der erreichbare ganze Ausschlag ym 
geringer sein, als bei geringen Geschwindigkeiten.* | 


Fall II. 

Ahnliche Ergebnisse von grofsen Ausschlügen y,, erhalt man 
aus den Schaubildern der Versuche im geraden Gleise. Dort 
sind bei 15,2 m Wellenlange Verschiebungen der Achsbüchsen der 
Endachsen dreiachsiger Wagen von 6,5 mm festgestellt. a, wird = 
—11,77', y,== 8,7 mm und die Verschiebung des Rades auf 
den Schienen nach Gl. 10) v= 8,7.1,031 = 9 mm aus der 
Mitte, mithin das ganze Spiel der wirksamen Berührungspunkte 
im geraden Gleise 18 mm. 

Will man die bisher nicht erwähnte Änderung des Roll- 
kreises des àufsern Rades beim Auflaufen in der Hohlkehle be- 
rücksichtigen, so erhàlt man unter der Annahme, dafs glatt 
gelaufene Radreifen mit 15 mm Ausrundung der Hohlkehle und 
Schienen von 14 mm Abrundung der Kanten bei gewöhnlichem 
Wetter unter einem Winkel Z mit tg $= 1:7 abgleiten, die Ver- 
grófserung des Rollhalbmessers zu 15 — 15 . cos $— 0,15075 mm. 
Diese in die seitliche Verschiebung der 1: 20 geneigten Radfläche 
umgerechnet, ergeben 0,15075.20 = 3,0150 mm, die mit der 
Halfte als Verschiebung aus der Mitte in die Anwendung der 
Gleichungen einzuführen sind. Zugleich hat sich das Rad gegen- 
über der Schiene um 15. sin 5 — 14 . sin f = sin Ê = 0,1414 mm 
verschoben, die, an der geneigten Fläche des andern Rades 
der Achse wirksam, ebenfalls mit der Halfte als Verschiebung 
aus der Mitte in Rechnung zu stellen sind. Nach Gl. 10) wird 
dann die zusätzliche Verschiebung des Schwerpunktes aus der 
Mitte beim Auflaufen des Rades in der Hohlkehle = (3,015 + 
+ 0,1414) :2.1,031 = 1,5307 mm. Dieser Wert ändert sich 
durch Auftreten von Seitenkräften, die den Winkel & vergrófsern 
und in Sonderfállen zu berücksichtigen sind. In dem unter- 
suchten Falle I für 600 m Bogenhalbmesser bleibt also ein 
Unterschied von 32,95 — 15,5 — 15 — 1,53 — 0,92 mm unauf- 
geklürt, der in der Unsicherheit der Unterlagen begründet sein 
dürfte. | 


II. B) Drehgestellwagen. 
Abb. 9. 


Von zwei Fallen 
fir den Gang eines 
Drehgestellwagens 
sol im ersten der 
grölste Spielraum sp 
zwischen Achsbüchse 
und Achshaltern in 
der Richtung des 
Gleises (Textabb. 9) 
festgestellt werden, 
den ein Drehgestell 
haben darf, wenn im 
geraden Gleise die 
grölste\Wellenhöhe er- 
reicht wird, ohne dals 
die Räder mit einem 
Stolse rechts oder 


6 
links an die Schienen anlaufen. Dieser Fall ist der Grenzfall | folgt lg sin фь 1 = 16 Ja ı — 1g 14 500 = 7,0684195 — 10, 
für den ruhigen Lauf eines Drehgestellwagens in gutem Gleise. | фь — 1 = 4'1,465". Dieser Wert und der vorstehend berechnete 
Der zweite Fall soll zeigen, wie sich ein Drehgestell verhält, | für a,—, mit Incosa,_ı = 0,000018814 liefern in Gl. 11) 
dessen Achsbüchsen in der Richtung des Gleises beiderseits einen | eingesetzt den Festwert 
Spielraum von sp:2 — 6 mm, im Ganzen von 12 mm erreicht | C = — 0,25418531, 
haben, Zu diesen Untersuchungen sind aufser den bisherigen ` Für a, wird p = 0 und In cosa, = 0,25422386 -— 0,25418531 == 
Grófsen der Achsstand a = 2500 mm und das ganze Spiel sp | == 0,00003855, also lg cosa, = 9,999983257 — 10, lg sina; = 
der Achsbüchsen in den Achshaltern eingeführt. Der Abstand | = 7,9436674 — 10, a, = 30' 11,78". 
der Schenkelmitten ist — 1956 mm, der mittlere Raddurch- | Zur Bestimmung des kleinsten Krümmungshalbmessers On 
messer == 1000 mm. Das Gleis hat 1440 mm Spur zwischen ` und der dazu gehörenden grölsten Verschiebung ym des Schwer- 
den Fahrkanten, die Spurkranze haben aufsen 10 mm unter punktes wird in Gl. 11) а = 0 gesetzt und damit 0 —2.cosg — 
.Schienenoberkante 1420 mm Abstand. Für den Gang des Dreh- ] А 
gestelles ist die Vorderachse entscheidend, Läuft diese etwa | AR d EE Yang lea нн узо EE EES 
nach Textabb. 9, durch das Gleis beeinflufst, an der àulsern ' 18 sin Ф = 7,2132303 und q,— 5'37,02" folgt; endlich aus 
linken Schiene an, so wird sie erst frei, nachdem die Hinter- , Gl. 5) Ym — 23,6918 mm und nach Gl. 8) 9, — 306035 mm. 
achse ebenfalls der linken Schienenkante nahe gekommen ist, ` Die Gegenüberstellung dcr erhaltenen Werte für ein Dreh- 
um in die Bahn nach Gl. 11) einzulenken. Die Hinterachse | gestell mit 5,8 und eines mit 12 mm Spiel der Achsbüchsen 
wird ihr, nur wenig nach der Gleismitte verschoben, folgen. | ergibt nach der Rechnung, dafs der Schwerpunkt des erstern nach 
Die angegebenen Gleis- und Achsen-Malse gestatten die Ver- , Ablenkung durch die Schienen beim Fortrollen in gleichmalsige 
schiebung des Hades um 1440 — 1420 = 20 mm. ' Wellen von 16,9738.2 — 15:1,031 = 19,40 mm Hohe übergeht, 
dabei die Gleismittellinie unter einem Winkel von 21,5' kreuzt 
und in den Wellenbergen mit einem IHalbmesser von 423 m ab- 
gelenkt wird. Das andere strebt, die Gleismittellinie unter einem 
Winkel von 30,2' kreuzend, eine Wellenhóhe von 2.23,6918 mm 
zu erreichen, Wird von diesem Werte die oben berechnete Ver- 
schiebung durch Auflaufen des Spurkranzes in der Hohlkehle mit 
3,0150:1,031 = 2,9243 mm, die nur rechnungmälsige Ver- 
schiebung der wirksamen Berührungspunkte mit 15:1,031 = 
Der Winkel ф„ folgt aus Gl. 5) — 14,5456 mm und der zwischen Radflanschen und Schiene 
Ym == (2 R — l)sin 9, vorausgesetzte Spielraum von 20:1,031 = 19,3986 mm abgezogen, 
Ig sin 9, = 15 16,9738 — 1g 14 500 so bleiben 47,3836 — 2,9243 — 14,5456 — 19,3986 — 10,5 mm, 
= 7,0684113 — 10 und p, =4' 1,455"; die durch harten Stofs der Radreifen an den Schienen vernichtet 
lg cos ф, = 9,999 999 707 — 10. Hiermit sind die Unterlagen | „erden. Das zuerst anlaufende Vorderrad prallt zurück, der 
zu Gl 11) gegeben. Der Festwert C wird für a — 0 Winkel an _ р, unter dem es die Wellenlinie erneut beginnt, wird 
C = — 0,25020414. noch grófser werden, und die Ausschläge wachsen, so dals ein 
Wird nun ф = 0 gesetzt, um a, zu erhalten, so ist — In cos ao | hartes Iin- und Herschlagen der Achsen beginnt. Wird gar 
= 0,25422386 — 0,25420414 = 0,00001972; lg cos а„ = | die Vorderachse die Wellenlinie bei vorhandener oder erzwungener 
= 9,999991436, lg sin a, = 7,7890235 und а, = 21'36". Erweiterung der Spur auslaufen kónnen, so wird die Achse mit 
Qn wird nach Gl. 8) = 122548 mm, ap, aus der Beziehung | зоб m Krümmungshalbmesser in ihrer àufsersten Lage abgelenkt, 
(Textabb. 9): а: 2 = sin ge 1, Om Gn—1 = 10' 12". Da | was allein schon die Fahrt in solchem Wagen bei hohen Ge- 
Sp: 1956 = tg an —, ist, ergibt sich cin Spielraum der Achs- | sep windigkeiten unerträglich machen müfste. Anderseits wird 
büchsen in den Haltern in der Richtung des Gleises von | pei sehr hohen Geschwindigkciten der Einfufs der Fliehkrafte 
sp == 5,8 mm, oder jederseits von 2,9 mm. der Achsen auf Beibehaltung der Drehungsebenen merkbar, 


Fal1 I. 


Soll das linke Vorderrad nicht in der Hohlkehle auflaufen, 
so verschiebt sich der wirksame Berührungspunkt von b nach b, 
(Textabb. 3) um (58 — 2.14):2— 15 mm. Dieser ganzen Ver- 
schiebung v an den Schienen gemessen entspricht die des 
Schwerpunktes aus der Gleismitte y, = (20 + 15): 2. 1,031 = 
— 16,9738 mm. 


Fall II. wodurch dem scharfen Hin- und Herpendeln der Achsen ent- 

Der Spielraum sp sei auf 12 mm gestiegen, sonst sind die | gegengewirkt wird. 
Verhaltnisse dieselben. Es ware für den Betrieb und die Erhaltung von hóchstem 
Aus tgan-ı=5p:1956 wird für sp— 12 an-ı = | Werte, durch planmáfsige Versuche die Richtigkeit dieser Er- 


—2]1'5,42". yg-|ist gleich der im Falle I berechneten Ver- | gebnisse nachzuprüfen, und gegebenen Falles Folgerungen für den 
schiebung des Schwerpunktes geteilt durch cosa, j. Aus Gl. 5) | Bau neuer Fahrzeuge daraus abzuleiten. 


Vorrichtung zum Verfahren von Lokomotiven wührend der REESEN 
K. Rizor, Geheimer Baurat in Hannover. 
Hierzu Zeichnungen Abb. 1 bis 5, Taf. 1. 
A. Einleitung. und von der Dühne in den Stand, spáter zurück kalt ver- 
In den Eisenbahnwerkstátten wird, von Ausnahmen abge- | fahren. Hierzu und für Leerfahrten der Bühne dient meist 
sehen, jede auszubessernde Lokomotive nach Abhängen des | Cine in die Bühne eingebaute elektrische Triebmaschine, Mit 
Tenders mit der Schiebebühne vor den ihr bestimmten Stand | einer derartigen Einrichtung wird der beabsichtigte Zweck in 


а سیا‎ e 


den meisten Fallen wohl erreicht und die Kosten des Betriebes | Welle 8 mitgenommen wird. Nach Anheben des von cinei 


sind auch angemessen. Wo aber die Schiebebühne entweder 
nicht die dafür erforderliche vollständige Einrichtung besitzt, 
oder Lokomotiven in den Ständen weiter verfahren werden 
müssen, wie beim Regeln der Steuerungen und beim Anheizen, 
während die Bühne an anderer Stelle gebraucht wird, ist eine 
Vorrichtung von Nutzen, die für die genannten Arbeiten bereit 
gehalten wird. 


In der Eisenbahn-Hauptwerkstátte Arnsberg in Westfalen 
konnten die Lokomotiven mit der 1902 in die Bühne einge- 
bauten Triebmaschine nur von Gleis zu Gleis verfahren werden ; 
im Übrigen mufsten sie, wenn nicht ausnahmeweise eine an- 
geheizte Lokomotive dafür verfügbar war, mit Brechstangen und 
durch Schieben von Hand verfahren werden. Die den Werkstätten 
unmittelbar aus dem Betriebe zugeführten Lokomotiven sind 
noch verhältnismälsig leicht zu bewegen, weil das Laufwerk 
eingelaufen und noch geólt ist; dagegen erfordert ihr Verschieben 
nach beendeter Ausbesserung grofsen Kräfteaufwand; beim 
Einbringen waren etwa acht, beim Ausbringen mindestens 
doppelt so viele Arbeiter erforderlich. Um diese Arbeit schneller 
und billiger auszuführen, wurde 1907 eine einfache, mit Prefsluft 
zu betreibende, fahrbare Vorrichtung nach Angaben des Verfassers 
angefertigt, die seitdem ausgiebig benutzt ist und sich gut 
bewährt hat. In anderen Eisenbahnwerkstätten, vielleicht auch 
in Bauanstalten, wo ähnliche Verhältnisse vorliegen, würde eine 
derartige Vorrichtung nicht minder von Nutzen sein. 


B. Beschreibung. 


Ein Gestell a (Abb. 1 bis 3, Taf. 1), das aus zwei Seiten- 
platten 1 von altem Kesselbleche, einer Grundplatte 2, auf die 
die Seitenplatten mit zwei Winkeleisen 3 genietet oder geschraubt 
sind und zwei Verbindungstangen 4 und 5 besteht, ist in der 
Weise fahrbar gemacht, daís auf zwei an die Seitenplatten 1 
gehietete Blattzapfen zwei winkelförmige Handhebel b drehbar 
angeordnet sind, deren kurze Schenkel in Zapfen endigen, auf 
denen sich die beiden Laufrider c drehen. Durch gleichzeitiges 
Niederdrücken und Festlegen der beiden in Abb. 1 und 2 Taf. 1 
hochstehenden Hebel b wird das Gestell à um so viel gehoben, 
dafs es nur auf den Radern c ruht (Abb. 3, Taf. 1) und beliebig 
verfahren werden kann. Auf der Grundplatte 2 ist eine Prefs- 
luftmaschine m mit vier Schrauben befestigt. Von dieser wird 
(Abb. 2, Taf. 1) durch die Zahnräder n und o die Welle 6, 
durch p und q die Welle 7 und durch r und s oder t und u 
die Welle 8 umgetrieben. Auf der Welle 8 befindet sich die 
Seiltrommel h mit dem Drahtseile i, dessen gebundene Schleife 
(Abb. 1, Taf. 1) um den Zughaken k der zu verfahrenden 
Lokomotive gelegt wird. 

Die Welle 8 ist ausrückbar. Arbeiten die Zahnräder r und s 
in einander, dann hat sie langsamen Gang. Durch ihre Ver- 


| 


schiebung nach rechts (Abb. 2, Taf. 1) und Umhängung des ` 


Sperrhakens v nach links, so dafs die Zahnräder t und u in 
einander arbeiten, nimmt sie schnellen Gang an. 

Auf der Welle 8 
Beide Teile sind in der Stellung der Trommel, die die Abb, 2, 
Taf. 1 teils in Ansicht, teils im Schnitte darstellt, 
Feder und Nut fest verbunden, so dafs die Trommel h von der 


ist die Seiltrommel h verschiebbar. ` 


durch | 


à 
‚ 


| 


Feder niedergedrückten Stiftes z kann die Trommel so weit 
nach rechts verschoben werden, dafs der Stift von der Feder 
in die ringförmig verlaufende Nut der Welle gedrückt wird: 
In dieser in Abb. 2, Taf. 1 gestrichelten Stellung kann die 
Trommel mit der Hand auf der Welle gedreht und so das 
Seil i schneller auf- oder abgerollt werden, als mit der Trieb- 
maschine. Ganz schnell erfolgt das Abrollen durch Ziehen am 
Haken k. 

Alle Stände der Lokomotivabteilung sind am Bühnenende, 
nach Bedarf auch am andern auf der Innenseite an den Fahr- 
schienen f (Abb. 2, Taf. 1) mit je zwei Kloben 9 ausgerüstet ; 
in diesen werden zwecks Aufstellung der Vorrichtung die ent- 
sprechend gestalteten freien Enden der beweglichen Stangen e 
durch Einsteckbolzen x befestigt. 

Durch Anstellen der Triebmaschine (Abb. 4 und 5, Taf. 1) 
entsteht in dem etwa 1,1 m über dem Fufsboden laufenden 
Seile i eine Spannung, die sich als Zug in den Stangen e und 
als Druck unter der Grundplatte 2 àufsert. 


Die Prefsluft für die Maschine m wird einer Rohrleitung 
an den Dachstützen durch den Schlauch 1 und zwei an diesem 
befindliche Überwurfkuppelungen 10 entnommen und durch das 
auf der Verbindungstange 4 ruhende Rohr 11 nach der Maschine 
geleitet. Zwischen Maschine m und Rohr 11 befindet sich das 
Anlafsventil d, mit dem die Fahrgeschwindigkeit der Lokomotive 
geregelt werden kann. 

Von der Stellung des kleinen Steuerhebels y nach rechts 
oder links hàngt (Abb. 1, Taf. 1) die Umlaufrichtung der 
Maschine ab; bei der gezeichneten Stellung von y drehen 
sich die Zahnrader in der Richtung der Pfeile, bei der andern 
entgegengesetzt. 

Um zu verhüten, dafs die Hebel b aus ihrer in Abb. 1, 
Taf. 1 dargestellten Lage unter Mitnahme der Laufráder c 
nach rechts umschlagen, sind an den Seitenplatten 1 (Abb. 3, 
Taf. 1) zwei Anschlagstifte 12 vorgesehen, 

Soll die Vorrichtung ihre Stelle wechseln, so werden 
zunichst die Bolzen x und die Stangen e aus den Kloben 9 
genommen, dann (Abb. 3, Taf. 1) die Stangen e und die 
Hebel b in die Halter w gelegt und zur Sicherung der 
Hebel b die Bolzen x in die Halter w gesteckt. Die Hebel b 
sind dann mit dem Gestelle a fest verbunden, und indem sie 
von einem Manne mit beiden Handen niedergedrückt und als 
Leitstangen benutzt werden, kann die Vorrichtung verfahren 
werden. 

Am Aufbewahrungsorte nimmt das Gestell a die in Abb. 3,. 
Taf. 1 gestrichelte Lage ein, So kann die Vorrichtung belassen 
werden; sie kann aber auch, wenn keine sonstige Behinderung 
in Frage kommt, mit gehobenen Hebeln b die Stellung nach 
Abb. 1, Taf. 1 einnehmen. 

Auf der Innenseite einer der beiden Seitenplatten 1 wird 
zweckmälsig ein kleiner offener Behälter angebracht, in dem 
die frei gewordenen Bolzen x aufbewahrt werden. 


C. Leistung der Triebmaschine. 


Die am Zughaken k der Lokomotive auszuübende Kraft 
hängt von deren Eigengewichte, von den inneren Wider. 


ständen und von solchen der Fahrbahn ab. Mehrfach aus- 
geführte Messungen haben ergeben, dafs die Zugkraft meist 
zwischen 1000 und 2000 kg schwankt, nur in wenigen Fallen 
auf 3000 kg steigt. Die Geschwindigkeit, mit der das Fahrzeug 
bewegt wird, schwankt zwischen 7,2 und 3,5 m min. Die 
Seiltrommel hat 500 mm für die Berechnung malsgebenden 
mittlern Durchmesser. Die Zahnràder übersetzen zwischen 
Maschine und Trommel nach 1: 45,3 für langsamen und 
nach 1:22,65 für schnellen Gang. Werden als mittlere Zug- 
kraft 1600 kg und als mittlere Seilgeschwindigkeit 5,35 m/min 
angenommen, so beträgt die Leistung mit 10°, Zuschlag für 
Seilsteifigkeit und Reibung in den Zahnrädern (1600.5,35.1,1): 
:(60.75) = 2,1 PS. Zur Übertragung der grölsten Zugkraft 
von 3000 kg ist ein 16 mm dickes Seil aus bestem Gulsstahl- 
drahte erforderlich. 
D. Verbrauch an Prefsluft. 

Arbeitet die Maschine mit 80°/, Nutzwirkung, so sind ihre 
Abmessungen*) Zilinderdurchmesser 207mm, Zilinderlänge 90 mm, 
Kolbendurchmesser 152 mm, Der Verbrauch an Prefsluft mit 
der Eintrittspannung zur Füllung des Hochdruckzilinders beträgt 
bei jeder ganzen Umdrehung der Kolbenwelle ([207?— 1522]. 
. 7. 11,47. 0,9) : (100. 100.4. 8,8) und 5 "/, Undichtheit 
— rund 21; ferner zu jeder ganzen Umdrebung der Trommel- 
welle hei langsamem Gange 2. 45,3 = 90.6, bei schnellem 
Gange 2. 22,65 = 45,3 |. 

E. Kosten der Prefsluft. 

Der Überdruck beim Eintritte hàngt von der Prefsluft- 
anlage, dem Eigengewichte der Lokomotive, den Widerstanden 
der Bewegung uud der Einstellung des Einlafsventiles d ab, 
er schwankt bei 6.5 at mittlerm Betriebsdrucke meist zwischen 
4,5 und 5,6 at. 

Е *j Glasers Annalen 1916, 10. Januar, S. 29. 


Bei 500 mm mittlerm Rollendurchmesser entspricht einer 
Umdrehung der Trommelwelle der Weg der Lokomotive 
0,5 . 7r == 1,571 m. | 


Die Kosten der Prefsluft in der Eisenbahn-Hauptwerkstatte 
Arnsberg betragen 5,3 Pf. für 1 cbm Luft von 6,5 at Überdruck*). 
Bei diesem Preise sind die Kosten der Prefsluft für 1 m Weg 
der Lokomotive im ungünstigsten Falle (90,6. 5,3) : (1,571. 
. 1000) = 0,31 Pf., für die mittlere Weglänge der Lokomotive 
beim Verfahren aus dem Stande auf die Schiebebühne oder 
umgekehrt 0,31.13,5 — 4,2 Pf., ohne Berücksichtigung der 
inzwischen eingetretenen Steigerung der Preise und Lóhne. 


F. Sehlufs. 


Die Kosten der Prefsluft sind unerheblich. Das Heranholen, 
Aufstellen und Losnehmen der Vorrichtung, wie auch das 
Zurückschaffen an den Aufbewahrungsort, der zweckmäfsig in 
der Nähe der Schiebebühne gewählt wird, geschieht durch 
zwei Mann der Kolonne, der die Lokomotive zugeteilt ist, 
nebenher, so dafs besondere Kosten nicht entstehen. Der 
zweite Mann wird beigegeben, damit er nach Bedarf Halfe 
leisten kann. Unter gewissen Voraussetzungen erfolgt die 
Befórderung auf der Schiebebühne, Für alle übrigen Arbeiten, 
wie das Ab- und Aufrollen des Seiles, das Anstellen der Trieb- 
maschine unter Aufsicht des Werkführers, sind Kosten nicht 
zu-berechnen, weil diese Arbeiten an der in die Dühne einge- 
bauten Triebmaschine auch ausgeführt werden müssen. 


Die Verwendung von Prefsluft zum Verfahren von Loko- 
motiven bei der Ausbesserung in den oben bezeichneten. Fallen 
ist demnach vorteilhaft; die Vorrichtung kann nach den vor- 
uegenten Erfahrungen zu weiterer Einführung empfohlen werden. 


ү Glaser Annalen 1916, 1. August, S. 39. 


Vereinfachtes Verfahren zum Abrichten 1 von 1 Schieber- und Sehiebergleit-Flüchen.") 


| M. Funk, Technischer Oberbalinverwalter, Vorstand der Betriebswerkstätte Schweinfurt. 
Um die Handarbeit des Schabens mit Maschinen auszu- | 


führen, 


wurde eine elektrische Triebmaschine mit einer bieg- | 


samen Welle versehen (Textabb. 1 und 2). An dem mit einem ` 
Handstücke versehenen Ende dieser Welle sitzt eine Schleif- ` 
seheibe, welche vom Arbeiter wie ein Schaber gehandhabt wird. : 


Abb. 1. 


Das Abrichten der beiden Schiebergleitflächen einer Loko- 
motive mit Schaber nahm früher mehrere Tage in Anspruch. 
Mit der beschriebenen Vorkehrung kann es durchschnittlich in 
6 st ausgeführt werden. llierdurch ist die Möglichkeit gegeben, 
zur Ersparung von Dampf, also von Kohlen, die Schieber und 


Е bi D. D. R. P. angemeldet. 


Abb. 2. 


deren Gleitflachen immer abzurichten, wenn die Lokomotive auf 


kurze Zeit anderer Schäden wegen ausgebessert werden тиз. 

Die Kosten der Vorrichtung, deren Ausführung C. 
E. Fein in Stuttgart übertragen wurde, machen sich in einer 
mittlern Werkstätte schnell bezahlt. 


und | 


DieVorrichtung kann auch zur Bearbeitung von Schmelznahten, 
der Führflächen eingesetzter Achsbüchsen, von Teilen der Steue- 
rungen und zum Nachschleifen der Schmiernuten in den Lauf- 
flachen der Kreuzkópfe verwendet werden, wenn keine Sonder- 


. Maschinen zur Verfügung stehen. 


Die чоло Schmalspur-Gebirgsbahn Kalka —Simla. *) 
t.Şng. Theobald, Geheimer Regierungsrat in Berlin-Lichterfelde. 


Simla, der a REN für Indien und des Punjab 
in den Vorbergen des Himalaya, war bis 1903 nur durch die 
landesüblichen » Tongas« an den indischen Verkehr angeschlossen, 
ist aber nun durch eine Schmalspur-Dahn mit der Station Kalka 
der ostindischen Bahn verbunden. Von der Delhi-Umballa-Kalka- 
Bahn-Gesellschaft 1899 begonnen, führt sie von Kalka 650 m 
über dem Meere auf 91,3 km Lànge mit 75 cm Spur nach Simla 
auf 2088 m, erklimmt also 1438 m Höhe mit Steigungen bis 
30?/,. Die ursprünglichen 18 kg m schweren Breitfufs-Stahl- 
schienen wurden bald durch 27 kg/m schwere ersetzt, die auf 
Cederschwellen mit Unterlegplatten in Schotter verlegt sind. 
Die durchweg eingleisige Bahn folgt allen Faltelungen des Ge- 
birges, ist daher aufserordentlich reich an Bogen mit Halbmessern 
bis 36 m. Nur an wenigen Stellen wurde das Gebirge durch- 
tunnelt, so bei Koti mit einem 690 m langen Tunnel, bei Barog 
auf 1140 m, bei Tara Devi auf 364 m Lànge. Dabei waren 
mehrfach sehr druckhafte Schieferhügel zu durchbohren, in denen 
Einbrüche erfolgten, an anderen Stellen Basalt und schwarzer 
Porphyr zu durchschlagen. 


Textabb. 1 zeigt Lageplan und Längsschnitt der Balın, die 
bald hinter Kalka fast unvermittelt an den Vorbergen empor- 
steigt und hinter Dharampore bei Kilometer 24,3 ihre eigenartigste 


Abb. 1 


Lageplan und Längsschnitt. 
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Entwickelung erreicht (Textabb. 2). Dort streicht die Strecke 


' am Rande einer Gebirgsnase entlang, läuft um einen andern 


; | Abb. 2. Entwickelung der Bahn bei Dharampore. 


Vorsprung herum, kehrt entlang demselben Abhange zurück in 
den hoblen Winkel des Hügels, wo sie in einen kurzen Kehr- 
tunnel eintritt, um dann ihren Weg zum dritten Male entlang 
dem Abhange fortzusetzen. | 

Beim Überschreiten von Schluchten sind regelmälsig mehr- 
geschossige gemauerte Hochbrücken nach Art der römischen 
Wasserleitungen ausgeführt (Textabb. 3). Von einundzwanzig 
Haltestellen sind aufser Simla am wichtigsten: Summerhill für 
die Sommerwohnung des Vizekónigs, Kandaghat für Chail, den 
Sommeraufenthalt des Maharadja von Patiala, Solon als mili- 
tärischer Gebirgsposten, Kumarhatti, Dharampore und Kalka, 
der Knotenpunkt der ostindischen Bahn. 


*) Nach Engineer 1918, November, S. 155. 


Organ Tur die Fortschritte des Eiseubalinwesens. Neue Folge. LVIH Band. 
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Die Bahn befördert rund 150 000 Fahrgäste und 63 000 Е — Die ersten Lokomotiven wurden von der Sharp, Stewart 
Güter im Jahre. und Co A.-G. in Glasgow für 610 mm Spur gebaut, die in 
Vierundzwanzig Lokomotiven leisten je 22 700 km jährlich, | Indien auf 760 mm vergrölsert wurde. Die zweite Bauart 
mit 112 Reise- und den entsprechenden Giter-Wagen. Die | stammt von den Atlaswerken in Glasgow, die dritte (Textabb. 4) 
Lokomotiven haben sich aus leichter B- zu schwerer 1C 1- | von der Nordbritischen Lokomotiv-Gesellschaft aus den Atlas- 
Dauart entwickelt (Zusammenstellung I). . und Hyde-Park-Werken in Glasgow, sie befördert bis 86 t Zuglast 


Zusammenstellung I. 


Е 


Zilinder- Achsstanl ` " Heizfläche ` Dampf- | | | s 
der S o к | e Е . Rost- aber: Zug- Wasser Kohlen- мон Reib- 
uuu | Durch- В durch, Feuer- Heiz- іт а, | | e 
Bauart : Hub Trieb- im | А A , fläche druckim kraft : vorrat | vorrat : gewicht 
messer achsen | Ganzen messer kiste гоһге |Ganzen ` Kessel ; | Betriebe 

- mm mm mm " ^ mm qm qm | «qm um oat kg | cbm tt | kg kg 

B ` 20 ' 355 ° 1670 0 660 3,12 254 23,92 | 0,828 10 ' 3100 1,82 0,74 18565 . 13565 

Bl 305 406 | 1670 3270 162 46 , 368 41,4 | 120 10 3600 2,27 136 21900 . 17175 
ICI 355 490 ` 183) 5335 163 5.24 63.1 68534 . 1,31 10 : 6400 3,25 197 3550 25835 

E f ' 
von Kalka nach Simla hinauf. Die Räder der Mittelachse haben ` Abb. 6. Bedeckter Güterwagen. 


keine Flanschen. Die Rahmen liegen aufsen und sind an der 
Feuerkiste verbreitert, um dieser tunlich grofse Breite geben : 
zu können. 


Abb + ICI.II. | -Lokomotive. 
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Die Wagen sind 1908 durch Umbau der früheren in den ` 
Werkstütten der Nordwest-Staatsbahn zu Lahore entstanden. 
Vormals bildeten vier Drehgestell- oder acht 
zweiachsige Wagen einen Zug. Um nun 
Lange, Breite und Höhe der Wagen tunlich 
zu steigern, dabei das Leergewicht zu ver- 
mindern, wurden die hólzernen Unterge- 
stelle und Kasten dureh stählerne ersetzt. 
Die Erleichterung von 9125 bis 10150 
auf 7565 kg ist so erheblich, dafs fünf neue 
Wagen etwas weniger wiegen, als vier alte. 
Die offenen und bedeckten Güterwagen sind in Textabb, 5 und 6 
wieder gegeben. | 


| 70 Kangemaften : 
1724 
70 Margera’ ten | 


Abb. 5. Offener Güterwagen. 
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An Reisewagen sind vorhanden ein Drehgestell-Saalwagen päck-Wagen. "Alle Wagen sind zwischen den Stofsflachen 10 375, 


für aici Vizekönig, mehrere Wagen 1./II. Klasse mit Diener- im Kasten 9730 min lang, 2134 mm breit, und 2845 mm hoch. 
räumen (Textabb. 7), Wagen MI Klasse (Textabb, S) und Ge- Der Achsstand eines Drehgestelles ist 1520, der Abstand der 


T 
| 
| 
| 


m 


Drehzapfen 6690 mm. Der Kastenrahmen ist von Stahl und mit | gossenen Zilindern von SO mm Durchmesser bei 130 mm Hub 
dem Untergestelle verbunden, indem die Bodenschwellen und | sie hat nach der Einteilung des »ltoyal Automobil-Club« 15 Ps, 
Kastenständer mit Knotenblechen und Winkeln an die Unter- entwickelt bei 1400 Umlàufen 25 PS, bei 1875 Umlaufen 34 PS. 
gestellteile angeschlossen sind. Die Eckständer des Kastens sind | Der Wagen hat doppelte Bosch-Maguet-Zündung, Kühlung durch 
in einigen Fällen so umgebogen, dafs sie die Dachträger bilden, | Pumpe und Druckschmierung. Die Übertragung von der Trieb- 
und im Scheitel des Daches zusammenstofsen. Das Untergestell — welle erfolgt durch eine Plattenkuppelung über den am Innen- 
der »Leeds-Forge-Co« zeigt Textabb. 9; es hat Sheffield- rahmen angebrachten Räderkasten auf die Stahlwelle, welche 
Twinberrow-Dauart und wiegt 1880 kg. Das Drehgestell der | die Hinterachse mit Kreuzgelenk antreibt, Es gibt zwei Vorwärts- 
Abb. 9. Untergestell der ,Leeds-Forge-Co*. . und eine Rückwärts-Geschwindigkeit. Die Übersetzung hatte 
ursprünglich ein Getriebe von Lloyd-Plaister, das später 
durch eine kräftige Welle mit Kegelradantrieb ersetzt wurde. 
| Federn, Achsbüchsen und deren Führungen sind denen der Eisen- 
bahn-Fahrzeuge nachgebildet; die 610 mm  grofsen Stahlguls- 
| Räder sind auf die Achsen geprefst, der Achsstand beträgt 
1725 mm. Eine Fufsbremse greift an der Welle der Übertragung, 
eine Handbremse an den Vorderrädern an. Ein von der Trieb- 
» Leeds. Forge-Co« wiegt 1475 kg. Sprengwerke zur Versteifung ' welle durch Riemen angetriebener Stromerzeuger versorgt die 
der Langschwellen sind bei dieser Bauart überflüssig. Für die Beleuchtung. Der Triebwagen wiegt 1915 kg. 


oberen Seiten- und die Dachbleche ist Aluminium verwendet, Die Triebmaschine des zehusitzigen Triebwagens (Text- 
wodurch 140 kg gespart wurden. Die Befürchtung, dafs die ^ app, 11) von White-Poppe hat Zilinder yon 110 mm Durch- 
Niederschläge in den Tunneln diese Bleche zerstören würden, | messer und 130 mm Hub, anerkannt 30 PS, 25,5 PS bei 1020 
erwies sich bei gutem Anstriche der Bleche als unbegründet. und 47 PS bei 1360 Umläufen. Schnecke und Schneckenrad 
Die Wagen haben Mittelkuppelung und Saugebremse. Die elek- treiben die Hinterachse. Die mit Rücksicht auf den grófsern 
trische Beleuchtung versorgt ein Speicher, der in Kalka geladen Achsstand von 1975 mm ursprünglich beweglich eingerichtete 
wird. | 

Die Reise auf der 91,3 km langen Strecke Kalka-Simla ` 
dauert mit den regelmälsigen Zügen 6 st, Um die Fahrt für 
Ausflügler abzukürzen, sind 1914 Triebwagen mit 40 Sitzen 
eingestellt, die zwischen den regelmälsigen Zügen verkehren und 
die Fahrt auf 4,5 st abkürzen. Ihre grófsere Geschwindigkeit 


Abb. 11. Zehnsitziger Triebwagen. 


Abb. 10. Viersitziger Triebwagen. 


| Vorderachse wurde, da die Räder in den Bogen auf die äulsere 
| Schiene aufstiegen, durch eine feste Achse ersetzt. Eine Fuls- 
| bremse greift an der Welle der Übertragung an. Die Hand- 
bremse des kleinern Wagens ist durch eine Kraftbremse ersetzt, 
| 
| 
| 


———— 


die auch die Räder der Hinterachse bremst. Der Wagen wiegt ` 
3000 kg. 


von 27,4 km/st gegen 22,8 km st der Züge ergibt sich aus dem | 
Die Triebwagen sind bei 23"/, Aufschlag für Reisende 


Wegfallen der Halte zum Einnehmen von Wasser und Kohlen. 
Man kann sie als Kraftwagen auf Schienen bezeichnen, zumal der 
Vierzitzer (Textabb. 10) im Kasten einem solchen nachgebildet ist. 
Die Triebmaschine ist von White- Poppe mit paarweise ge- Triebwagen bevorsteht. 


I. Klasse bestimmt. Diese Art des Verkehres hat solchen An- 
klang gefunden und sich so bewährt, dafs die Einstellung weiterer 


Übertritt in den Ruhestand. 


Dr -Jng. E. 0. Alfred Blum. ` ¦! Verdienste, die sich der bewährte Fachmann um die Technik und 
Mit dem 1. Januar 1920 scheidet einer der erfolgreichsten . die allgemeine Entwickelung des Eisenbalinwesens erworben hat. 
und tätigsten Förderer des Eisenbahnwesens in Preufsen aus | Alfred Blum wurde am 22. Dezember 1847 zu Leipzig 


dem Amte, Herr Wirklicher Geheimer Oberbaurat Dr.-Ing. @. f. | als Sohn des Freiheitshelden Robert Blum geboren. Noch 


Alfred Blum. -Wir gedenken aus diesem Anlasse der hohen ' nicht ein Jahr alt verlor er seinen Vater, da dieser von den 
: ©) * 
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Gegenrevolutionären in Wien standrechtlich ermordet wurde. Die | leisten, als über eines Mannes Kraft hinausgeht. Er über- 
| nahm dafür noch den Bezirk der Direktion Berlin, in dem die 


Mutter verliefs mit ihren Kindern die Heimat, deren schwäch- 
liche Regierung nichts zur Rettung ihres Gatten unternommen 
hatte, und zog nach der Schweiz, wo sie ihre Kinder zu treu- 
deutschen Männern erzog. Blum besuchte das Gymnasium zu 
Dern und studierte in Zürich Bauingenieurwissenschaften; die 
Liebe zur Schweiz, seiner zweiten Heimat, hat ihn nie ver- 
lassen, er hat später, als ihm seine Stellung dies gestattete, 
seinen Urlaub fast stets in den Hochgebirgen des Landes verbracht. 
| Nach Ablegung der Diplom-Hauptprüfung in Zürich genügte 
Blum seiner Militärpflicht im sächsischen Schützenregimente 
und studierte gleichzeitig in Leipzig Volkswirtschaft. Dann war 
er als Bauführer beim Baue der Thüringer Eisenbahn tätig, 
doch wurde diese Tatigkeit 1870 durch den Krieg unterbrochen, 
den er im Verbande des XII. Korps mitmachte. Dem heim- 


kehrenden Offizier und Ritter des Eisernen Kreuzes wurde nahe- ` 


gelegt, in preufsische Dienste zu treten: er ging daher nach 
Derlin, gewann hier den Schinkelpreis und konnte nach An- 
erkennung der Abschlufsprüfung am Polytechnikum Zürich die 
. Baumeisterprüfung ablegen. Die »Schinkelreise« führte ihn nach 


England, wo er besonders die Bahnhöfe der Grofsstádte studierte. ` 


Später hat er noch grófsere Reisen nach Frankreich, England, 
Nordamerika und Holland unternommen. 


Zunahme des Stadt- und Vorort-Verkehres und die Umgestaltung 
des Güterzugbetriebes schwierige Aufgaben stellten. 

Im Ministerium konnte Blum auf vielen Gebieten seine 
in langem wissenschaftlichem Ringen und »an den rollenden 
Rádern« gewonnenen Erfahrungen in grofsen Entwürfen und 
in grundlegenden Anordnungen für die Abwickelung des Be- 
triebes und Verkehres nutzbar machen, gleichzeitig aber auch 
im Schrifttume niederlegen. Genannt seien hier die grofsen 
Umgestaltungen und Neubauten Krefeld, Neuls, Rheydt, Aachen, 
Kóln, Saarbrücken, der Bau der neuen Eifelbahnen und der 
Vorortbahnen Berlins, die Ausgestaltung der Zwischenstationen 
mit Überholungsgleisen nach Richtungsbetrieb, der Bau der 
Rheiubrücken, die Einführung der Fern-, Durchgangs- und 
Nah-Güterzüge, die Verbesserung der Stellwerkanlagen und der 
Blockeinrichtungen, die Entwickelung von grofsen Verschiebe- 
anlagen, wie Wustermark. Hierbei ging es nicht immer ohne 
Reibungen ab, denn Blum ist einerseits ein Mann, der die 
Technik nicht als Selbstzweck ansieht, für ihn ist der Dau 
Diener des Betricbes und diesen entwickelt er aus den 
Forderungen des Verkehres als eine wirtschaftliche, mit Hülfe 


der Technik zu lösende Frage, andrerseits hat er aber auch 


Seine erste staatliche Tatigkeit entfaltete Blum im Bezirke | 


der Eisenbahndirektion Saarbrücken, wo er sich neben den 
engeren Dienstgeschäften unter Leitung Frühs und Borr- 
manns mit der Ausbildung und Erbaltung des Eisenbahnober- 
baues beschäftigte, besonders mit der Verbesserung der Bettung 
durch Einführung von Hartsteinschotter, Als Hülfsarbeiter zur 
Direktion Kóln versetzt, hatte er wahrend lauger Krankheit des 
Dezernenten Gelegenheit, sich in den Detrieb einzuarbeiten, und 
die Beziehungen des Fisenbahnbetriebes zur Landesverteidigung 
kennen zu lernen. Dann war er elf Jahre Mitglied des da- 
maligen »Betriebsamtes« Trier. Hier konnte er seine Arbeiten 
auf dem Gebiete des Oberbaues wieder aufnehmen, da besonders 
die Moselbahn mit ihren scharfen Dogen und dem Oberbaue 
mit Langschwellen, und die Eifelbahn mit ihren steilen Neigungen, 
scharfen Bogen und ihrer rauhen Witterung viele Schwierigkeiten 
boten. Die Ausgestaltung des Knotenpunktes Trier mit Ehrang 
und Karthaus für den sich schnell entwickelnden Ruhr-Mosel- 
Verkehr und besondere Schwierigkeiten des Heeres- und Wall- 
fahrt-Verkehres boten Gelegenheit zur wissenschaftlichen Be- 
arbeitung der Bahnhöfe aller Art, besonders der Anordnung 
der Verschiebebahnhófe. In Trier wurden auch frühzeitig die 
Stellwerke eingeführt, wobei Dlum von Anfang an gegen 
gewisse, später allgemein als verfehlt erkannte englische Bau- 
arten Stellung nahm. 

Die Neuordnung von 1895 berief Blum, der zum Mitgliede 
der Direktion Hannover ernannt war, diese Stellung aber noch 
nicht angetreten hatte, als Vortragenden Rat in das Ministerium: 
hier wurden ihm zunächst die Bezirke der Direktionen Köln 
und Saarbrücken und die Bearbeitung des Sicherungswesens 
übertragen. Letzteres gab er aber bald an eine neu geschaffene 
Dienststelle ab, deren Einrichtung wohl hauptsächlich auf ihn 
zurückzuführen ist, da er keinen Wert darauf legte, mit einem 
grolsen Stahe von Hülfsarbeitern scheinbar mehr Arbeit zu 


| 
| 
| 
| 
| 
| 
| 


wenig Verständnis dafür, dafs man aus der Technik gewisse 
scheinbar nicht »streng technische« Gebiete loszulósen und die 
Techniker von ihrer Bearbeitung auszuschliefsen suchte. Blum 
ist davon durchdrungen, dafs Verkehr, Betrieb und Bau in 
einer Hand liegen müssen, er tritt daher dafür ein, dafs der 
Nachwuchs in der Wissenschaft der Bahnhofanlagen gründlich 
ausgebildet werden, dann den Detrieb bei Dauten und Umbauten 
»an den rollenden Rädern« lernen müsse. 

Blum wollte zur Eröffnung des Weges für Jüngere und 
um seine Erfahrungen in gröfserer Mulse wissenschaftlich ver- 
werten zu können, schon 1914 seine Versetzung in den Ruhe- 
stand beantragen, hat aber, wie alle unsere alten Meister den 
Krieg noch im Amte durchgehalten. Der Zusammenbruch des 
Vaterlandes ist für ihn besonders schmerzvoll, hat er doch 1870 
sein Leben an die Wiedergewinnung altdeutschen Landes und 
die Einheit Deutschlands .gesetzt, und den besten und grófsten 
Teil seiner Arbeitkraft dem linken Rheinufer gewidmet, das er 
nun vom Feinde besetzt sieht. 

Hervorragende menschliche Eigenschaften schmücken den 
in weitesten Kreisen Verehrten; grófste Strenge gegen und 
hóchste Anforderungen an sich selbst verbindet er mit herz- 
lichem Wohlwollen für alle, in allen Stufen, die mit ihm guten 
Willens sind, Klarheit, Aufrechtheit und fester Wille im sach- 
lich für richtig Erkannten durchleuchten sein Denken und 
Handeln in schöner Zurückhaltung in der Betonung seiner Ver- 
dienste, eine grofse Zahl von jungen Fachgenossen verehrt in 
ihm das nimmer müde Vorbild in der Welt des Tatsächlichen. 
Dem »Organ« ist er einer der wertvollsten Mitarbeiter und die 
»Eisenbahntechnik der Gegenwart« dankt ihm, als einem der 
Herausgeber einen grofsen Teil ihrer Gestaltung, durch seine 
Tätigkeit im technischen Oberprüfungsamte übt Blum mals- 
gebenden Einfluls auf die Erziehung und Ausbildung der tech- 
nischen Jugend aus. 
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So sind wir denn sicher, dafs seine nun eintretende Mufse | Fleifs und klaren Blick in umfassender Tätigkeit‘ für das 


der Quell reicher Förderung der Eisenbahn-Wirtschaft und 


Wohl des Vaterlandes erworben hat, und das wertvolle Grund- 


Technik durch Verwertung des ungewöhnlich treffenden Urteiles | steine für den Wiederaufbau des zerstörten Verkehrswesen 
in Veröffentlichungen werden wird, das er sich durch zähen | legen kann. 


Bericht über die Fortschritte des Eisenbahnwesens. 
Allgemeine Beschreibungen und Vorarbeiten. 


Wandermarken-Vorriehtung zur Prüfung der Entschlafsfahigkeit. 
(Dr.-Ing. A. Schreiber, Zeitschrift des Vereines deutscher Ingenióre 
1919, Bd. 63, Heft 28, 12. Juli, S. 653, mit Abbildungen.) 

Die in der Prüfwerkstätte für Berufseignung bei den 
sächsischen Staatseisenbahnen in Dresden verwendete, von Dr. 
Dr.-Ing. E. 5. Ulbricht angegebene Wandermarke dient zur 
Feststellung der Fähig- 
keit des Prüflings, sicher 
| e und schnell Ereignisse 
| | zu erfassen, auf deren 
| Eintreten er zwar an 
sich vorbereitet ist, die 
aber der Zeit nach un- 
erwartet eintreten, Die 
Vorrichtung (Textabb. 1) 


Abb. 1. Wandermarken-Vorrichtung. 


Mafsstab 1: 16. 
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der mittlere auf einer 
festen, 1,5 т langen 
| Leiste hat drei Quer- 
. marken in gleichen Ab- 
| stinden, die beiden an- 
| deren mit Marken in 
verschiedenen Abständen 
laufen zwangläufig über 
je zwei Rollen, die von 
| einer elektrischen Trieb- 
maschine durch Kegel- 
.  rad-Getriebe derart an- 
| getrieben werden, dafs 
| sich der linke mit 
10 cm/sek nach unten, 
der rechte mit 7 cm;sek 
nach oben bewegt. Der 
Prüfling hat die Trieb- 
` maschine durch einen 
Schalter in dem Augen- 
blicke still zu setzen, in 
dem eine Markengleiche 
.| eintritt, das heifst drei 
` Striche nahezu in gerader 
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besteht aus drei Streifen, . 


Linie stehen. Er wird gewisse Markengleichen richtig erfassen, 
andere vorbei gehen lassen, auch den Schalter bedienen, wenn 


keine Markengleiche eingetreten ist. Das Eintreten der Gleichen. 


kann man bei gegebener Einteilung der Streifen nach ihrer 
zeitlichen Folge vorausberechnen, so dafs der Prüfende leicht 
die vom Prüflinge verpafsten Markengleichen feststellen kann. 
Die Marken auf den drei Streifen sind mit Zahlen versehen ; 
in einem vollstandigen, etwa 10 min dauernden Umlaufe kónnen 
99 Gleichen eintreten, wobei auch die mitgezählt sind, bei 
denen sich die Marken nur innerhalb bestimmter Grenzen 
decken. Deshalb wird jeder Markengleiche ein bestimmter 
Wert beigemessen, der genauen der Wert 6, den weniger 
genauen 1 bis 5. Die Markengleichen 1 bis 99 sind in einer 
Übersicht zusammengestellt. Wenn der Prüfling den Schalter 
betätigt hat, vermerkt der Prüfende die Ordnungzahl der 
getroffenen Markengleiche, oder einen Fehler, wenn die Be- 
tätigung des Schalters nicht zu einer Markengleiche geführt 
hat, und fordert dann den Prüfling auf, die Streifen durch 
Drücken auf den Schalterknopf wieder in Bewegung zu setzen, 
und wartet, bis der Prüfling die Streifen durch die nächste 
Betätigung des Schalters wieder in Ruhe bringt. Die Vermerke 
werden in einen Vordruck eingetragen, der dann ohne Weiteres 
aus den Ordnungzahlen der getroffenen Markengleichen ablesen 
lafst, wie viele der Prüfling verpafst hat. 


Bei diesem Versuche werden für jeden Prüfling drei Wert- 
zahlen gefunden: k für die getroffenen, w für die verpafsten 
Gleichen und f für die gemachten Fehler. Aus diesen drei 
Zahlen wird als Ergebnis die Gröfse 5 = (5w + 1,5 #) : (м +k) 
gebildet. Sie enthält im Nenner w + k, die Zahl aller Gleichen, 
die während der Prüfung eingetreten sind. S wird О für einen 
Prüfling, der keine Gleiche verpafst und keinen Fehler gemacht 
hat; sie beträgt nach den Erfahrungen bei den schwächsten 
Prüflingen hóchstens 5, im Mittel etwa 3. 


Durch Veränderung der Streifengeschwindigkeiten, Ver- 
mehrung oder Verminderung der Markenzahl auf dem Mittel- 
streifen und ähnliche leicht zu treffende Abänderungen können 
weitgehende Verschärfungen oder Milderungen der Prüfung 
vorgenommen werden. Die hier angegebenen Verhältnisse haben 
sich als brauchbar erwiesen. B—s. 
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Bahn-Unterbau, Brücken und Tunnel. 


Eisen und bewehrter Grobmürtel im Brüekenbaue. 
(Schaper, Eisenbau 1919, Heft 8; W Rein, Zentralblatt der Bau- 
verwaltung 1919, 39. Jahrgang, Heft 86, 22. Oktober, S. 515.) 

In schónheitlicher Beziehung lassen sich in bewehrtem 
Grobmörtel vielfach befriedigendere Bauwerke schaffen, als in 
Eisen. Aufserdem will bewehrter Grobmörtel die Empfindlich- 
keit des Eisens gegen Wettereinflüsse und Gase beseitigen. 


Nach dem Einbetten ist aber die nachträgliche Prüfung der 
Eiseneinlagen auf Planmälsigkeit ausgeschlossen; nachträgliche 
Verstarkungen sind kaum ausführbar. Sind die Bauzeichnungen 
verloren, so ist die Tragfähigkeit auch durch Probelasten nicht 
zu ermitteln. Der Abbruch ist schwierig, zeitraubend, und teuer, 
alle Baustoffe gehen dabei verloreu. Schwerer noch wiegen 
aber die folgenden Schwächen, 


e 


Die geringe und unsichere Zugfestigkeit und Dehnung des 
Grobmórtels veranlassen häufig Risse, wenn man die Zugfestig- 
keit des Eisens einigermafsen ausnutzt. 

Trotz gröfster Sorgfalt beim Stampfen weisen Probekörper 


| 


aus gleichen Zuschlagstoffen bei gleicher Mischung und gleichem | 


Alter erhebliche Verschiedenheit der Festigkeiten bis zu 50 "о 
auf. Bei Bauwerken mufs man mit noch grófseren Schwankungen | 
rechnen. 


Diese Schwächen werden durch das Schwinden beim Er- 
härten an der Luft noch nach sechs Jahren gesteigert. Dabei 
entstehen Zugspannungen im Grobmörtel, die Risse hervorrufen 
können. | 

An Probekórpern und Drücken ist festgestellt, dafs das 
Eisen auch bei feinen, aber tiefen Rissen im Grobmörtel bei 
Zutritt von Feuchtigkeit oder Gasen rostet. B—s. 


Bahnhüfe und deren Ausstattung. 


Bolzen-Einsätze zur Befestigung von Schienen in einem Lokomotiv- | | 


Schuppen. 
(Railway Age 1919 T, Bd. 66, Heft 23, 6 Juni, S. 1380, mit Abbildungen.) 
Hierzu Zeichnungen Abb. 22 bis 2! auf Tafel 2. 
Zur Defestigung der Schienen auf den Mauern der Arbeit- 
gruben im neuen Lokomotivschuppen der Toledo- und Ohio- 
Zentralbahn in Columbus, Ohio, wurden in den Grobmörtel der 


Mauern eingebettete Einsätze (Abb. 22 bis 24. Taf. 2) verwendet. 
Diese bestelien aus einem metallenen Kasten zur Aufnahme des 
Kopfes des Bolzens für die Klemmplatte mit einer Erweiterung 


; zum Einsetzen des Bolzens und Flügeln zur Verankerung im 


Grobmörtel. Diese Befestigung der Schienen ermöglicht Er- 
neuerung beschädigter Bolzen. Die Einsätze wurden zu Paaren 
in 1 ‚22 m Teilung angeordnet. B—s, 


Maschinen und Wagen. 


Der Probewagen für die A EG-Sehnellbahu. 
(Druckschrift der Allgemeinen Elektrizitäts-Gesellschaft in Berlin.) 
Hierzu Zeichnungen Abb. 6 bis 14 auf Tafel 1. 


Derlin (Abb. 
gebaut : 

1. kurzer Weg für den Fahrgast im Innern des Wagens, 

2. ausreichende Weite aller Türen, 

3. Sitzplátze nur für die Stunden des mittlern Verkehres, 

4. reichlicher Raum für Stehplätze, 

5. Rückenlehne für tunlich viele Stehplätze. | 

Der gewöhnliche Längsgang durch den Wagen ist verlassen. 
Er bietet die ihm zugeschriebene Möglichkeit einer bessern 
Verteilung der Fahrgäste im Innern doch nur in beschränktem 
Mafse, der Ausgleich ist zur Zeit der Überfüllung besonders 
schlecht. Die Absicht kann ebensogut erreicht werden, 


14, Taf. 1) ist nach folgenden Grundsätzen 


| 


| 


Dann suchen die Fahr- 
schon vom Bahnsteige aus 


von aufsen vóllig übersichtlich sind. 
güste, bei genügend vielen Türen, 


| ` die freien Plätze und machen die Längswege bequemer auf 
Der neuartige Probewagen für die A Е G-Schnellbahn in | 


~ ausgleich im Grundrisse beibehalten. 


Trotzdem ist der Längs- 
Jeder Falırgast, der den 
Wagen betritt, hat sofort die Auswahl zwischen zwei Abteilen 


dem breiten Bahnsteige, als im Wagen. 


und kann ohne nennenswerte Unbequemlichkeit von jedem Abteile 


zwei Abteile eine. 


' aus noch in ein weiteres gelangen. 


Jeder Wagen erhält vier Türen auf jeder Seite, für je 
Das ist mehr, als alle elektrischen Stadt- 


 bahnen bisher geboten haben, aber weniger, als bei der Stadt- 


. bahn in Berlin, 


wenn . 
man die Wagen mit grofsen Fenstern versieht, so dafs sie schon | 


Zusammenstellung I. 


bei der jedes Abteil eine Tür hat; Zählungen 
haben aber ergeben, dals hier auch zu Zeiten stärksten Betriebes 
nicht alle Türen geöffnet werden. Ob der Grundrifs den auf- 
gestellten Forderungen besser gerecht wird, als andere Lósungen, 
zeigt Zusammenstellung I und der Vergleich der Wagengrund- 
risse Abb. 6 bis 14. Taf. 1. 


нини i س‎ 
| Mittlerer 


| "Nutzbare- Anzahl der Platze | Stehplätze, Tür- Weg 
| Boden- | 7 j Sitzplätze zum An- Öffnungen zwischen 
е EENG fläche ` Sitzplatz Stehplatz Im | ‚lehnen ***) | | кезү 
0,35 qm *) 0,15 qm**) Ganzen ` X "EE f der © ung fr 
| о qm | fo ie Plätze — ' Zuglánge ` m 
| 
8 : 1 ' Stadt- und Ring-Bahn, III. Kl, Т 
` Berlin 0... 9245 ` 50 46 900 = 520 |. IF | RE 145 
9 1 Schnellbahn Brooklyn 33,5 50 | 107 157 , 8318 8 122 | 81 
10 1  ,lInterborough* Neuyork 946 48 ' 119 167 23,7 7 23,8  , 23 
11 1 . Hudson und Manhattan Bahn | | | 
. Neuyork 33,6 4 | 121 165 26,7 6 204 ° 22 
6 1 Hochbahn Boston 52,0 72 | 179 251 28,7 4 16,2 2,3 
7 | ‚Städtische SchnellbahüenNe ui or k 548 O 18 Ä 184 262 29,8 6 228 | 2,1 
12 1 l Hoch- und е Bahn ` | | 7 
` Berlin 227 © 85 70 i 105 33,3 10 12,6 3,4 
13 1 | Hochbahn Иа з 27,8 | 81 | 106 | 140 24,3 16 15,6 =; 2,4 
14 | 1 AEG-Schnellbahn Berlin . 30,0 | 4l : 104 145 ' 983 28 228 | 18 


{ 
і 
| |, 


*) Für den Sitzplatz sind 48 >< 78 gem Grundfläche angenommen. 


**) Für den Stehplatz sind 48 > 31 дст Grundfläche gerechnet. 


| Í E | 
der von den Knien eingenommene Raum ist dabei berücksichtigt. 


***) Die Plätze an den Türflächen der dem Bahnsteige zugekehrten Seite sind nicht mitgezählt. 


Der Probewagen besteht ganz aus Eisen, Holz ist nur für 
die Bänke verwendet. Die Befürchtungen, dafs eiserne Wagen 
zu geräuschvoll und schwer heizbar seien, haben sich als un- 
begründet erwiesen. Die Wagen sind auch nicht schwerer, 
als hölzerne, und bieten bei Unfällen bessern Schutz. 

Eine besondere Vorrichtung schlielst alle Türen, sobald 
der Zug sich in Bewegung setzt. Dabei kann jedoch jede Tür 
unabhängig bewegt werden, Klemmen der Fahrgäste, die sich 
während des Schliefsens noch in der Türöffnung befinden, ist aus- 
geschlossen. Zusammenstellung H enthält die Hauptabmessungen 
des Wagens. 

Zusammenstellung Il. 
Aufsere Linge des Kastens , 


13545 mm 

» Breite » » 2525 » 
Lange zwischen den Stolstlächen 14 045 » 
Hóhe über SO 3480 » 
Fulsboden über SO 1050 » 
» » Bahnsteig 250 » 
Abstand der Drelizapfen . «800 » 
Achsstand der Drehgestelle . 2 460 2 
Durchmesser der Räder 900  » 
Gewicht des Triebwagens 31,2 t 
» > Beiwagens 17,2 » 

A. 7. 


Heizkuppelungen der Eisenbahnfahrzeuge. 
(Glasers Annalen für Gewerbe und Bauwesen. Juli und August 1919. 
Heft | und >. S. 1 und 17. Mit Abb Idungen ) 
Hierzu Zeichnungen Abb. 1 bis "0 auf Tafel 2. 

Der wachsende Mangel an Gummi zwang dazu, den Ersatz 
der Heizkuppelungen, der schon bei deutschen und ausländischen 
Bahnen erwogen war, zur raschen Lösung zu bringen. nament- 
lich zwischen Lokomotive und Tender, weil der Dampfdruck 
die Schläuche hier am schnellsten zerstörte. 
zu Metallschläuchen, die jedoch wegen der dauernden Be- 
wegungen an den Befestigungstellen rasch brechen und bald 
durchrosten, wenn sie aus Fisen hergestellt sind. Weitere 
Schläuche als 35 mm, die den auf 44,5 mm Durchmesser 
erweiterten Hauptdampfrohren näher kommen würden, lassen 
bei der grölsern Steifigkeit noch schnellern Verschleils befürchten. 
Für die Dauer sind der Druckverlust an der gerippten Innen- 
wand, die grofse Oberfläche für die Abkühlung und die Schwierig- 
keit des Wärmeschutzes ohne Schaden 
nachteilig. 

Bei der angestrebten ausschliefstichen Verwendung nahtlos 
gezogener Stahlrohre erfordert der veränderliche Abstand der 
Fahrzeuge den Einbau von Gelenken, die aulser den unver- 
meidlichen Verdrehungen eine Streckung der Kuppelung um 207 
und eine Verkürzung um 318 mm zulassen. Eine solche Kuppelung 
mit Flachgelenken nach Westinghouse ist weit verbreitet 
(Abb. 1 bis 3, Taf. 2). Sie hat an den Anschlufsstellen je ein 
einfaches Kugelgelenk, aufserdem in der neuesten Ausbildung 
für die ungarischen Staatsbahnen vier Flachgelenke und ein 
teilbares Mittelstück, dessen Dichtfläche längs zur Achse der 
Kuppelung liegt. Nachteilig sind die Ablenkungen des Dampf- 
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werden dadurch weniger leicht beweglich, die Flachgelenke 


Man griff zunächst ` 


leicht undicht, weil der Dampfdruck die Dichtflächen trennt. 
Weitere Mängel der Flachgelenke sind nach den Untersuchungen 
des Technischen Ausschusses des Vereines deutscher Eisenbahn- 
verwaltungen rasches Zerstören der Dichtringe aus Gummi und 
ungenügender Wärmeschütz, der auch das Lösen der heilsen 
Kuppelungen erschwert. Zu umgehen waren diese Übelstände 
nur dureh Kugelgelenke, die in der zunáchst angewendeten 
einfachen Bauart nicht beweglich genug waren. 

Kine brauchbare Schlauchverbindung mit doppelten Kugel- 
gelenken ohne Abschlufshähne und lósbare Mittelkuppelung 
wurde von der J. Pintsch Aktien-Gesellschaft zunàchst für 
die Verbindung von Tender und Lokomotive geschaffen, und 
hat sich seit dem Winter 1916 bewährt. Sie besteht nach 
Abb. 4, Taf. 2 aus zwei Krümmern mit Anschlufsflanschen 
und zwei gebogeuen Rohrstücken, die durch drei Kreuzgelenke 
mit einander verbunden sind. Die lichte Weite betrágt überall 
44,5 mm gleich der der Hauptleitung. Jedes Kugelgelenk besteht 
nach Abb. 5, Taf. 2 aus zwei Kugelschalen A, die auf die 
Rohrenden aufgeschraubt und von zwei zusammengeschraubten 
Schalenhálften В zusammengehalten werden. Die Abdichtung 
der Gleitflichen sichert ein Ring aus Weifsmetall, der in 
schwalbenschwanzförmige Ringnuten der äulseren Kugelschalen 
Den Kraftschlufs der Gleitflachen sichert 
eine rechteckige Stahlfeder zwischen den Rohrenden. Sie ist 
mit dem Durchmesser der Rohre gewickelt, führt also den 
Dampfstrom zwischen den Rohren ohne Wirbel und Druckverluste. 
Aulserhalb des Gelenkes sind auf die Rohre Scheiben aufge- 
schweilst oder gewalzt, die den Abschlufs des Wärmeschutzes 
bilden, die Beweglichkeit des Kugelgelenkes begrenzen und die 
sichtbaren Teile der Dichtflichen gegen Verletzungen schützen. 
Das tief liegende mittlere Gelenk hat einen mit einem feder- 
belasteten Ventile vereinigten Hahn für die Entwässerung. Der 
Hahn ist während des Betriebes dauernd geschlossen. Das 
Ventil schliefst bei etwa lat Uberspannung und öffnet, sobald 
der Druck auf 0,3 at gesunken ist. Während des Anheizens 
ist also starke Entwässerung möglich. Ein Siebróhrchen im 
Zuführkanale zum Hahne hält den Schmutz vom Ventile fern, 
das durch Öffnen des Hahnes im Betriebe gereinigt werden 
kann, Der Schutz der Rohre besteht aus 10 mm dicker Papier- 


eingegossen ist. 


 schnur, die an den Enden mit Schellen aus Bandeisen befestigt 


für die Biegsamkeit ` 
. leitung mit Linsenringen gedichtet. 


ist. Die Flanschen der Krümmer sind gegen die der Haupt- 
Die Kugelschalen A und B 
sind warm aus Eisenblech geprefst, die Schalen B dann glühend 
Ainmoniakgasen ausgesetzt, wobei Stickstoff frei wird, der das 
Eisen an der Oberfläche mit ciner Kisenstickstoffverbindung 
überzieht. Die Schicht wächst mit der Dauer der Behandelung, 
ist dicht und glashart, nimmt hohe Glätte an und bleibt rostfrei. 
Die Herstellung ist einfach, die Formgebung erfolgt ausschliefslich 


durch Maschinen, die Teile sind austauschbar. Verkürzung 


, auf 780mm Baulänge war bei neueren Ausführungen möglich. 


stromes, die in längeren Zügen Erhöhung des Dampfdruckes ` 


von 4 auf 6 bis 7 at erforderlich machen. Die Kugelgelenke 


Zum Vergleiche der Druckverluste wurden Heizversuche an zwei 
Wagenzügen angestellt, von denen der eine mit neuen Gelenk- 
rohren, der andere mit Gummischläuchen gekuppelt war. Der 
mit 4at angeheizte stehende Zug mit neuen Kuppelungen wies 
in der Beharrung 1.2, der andere 0,5at am Ende auf. Fin 


Bild der Spannungen während der Fahrt gibt Abb. 6, Taf. 2. 
Die Ergebnisse wurden bestätigt durch weitere Versuche an 
Ketten aus je 18 Kuppelungen gleicher Bauart. 

Für eine lós- und absperrbare Verbindung zwischen Wagen 
ist aus vorstehenden Erfahrungen eine Bauart nach Abb. 7, 
Taf. 2 entwickelt, die sich bei Probefahrten bisher bewährt 
hat. Die Kuppelung hat vier Kugelgelenke der besprochenen 
Bauart, als Mittelstück dient die Klauenkuppelung, die Rohr- 
krümmer zum Anschlusse an die Wagen sind als Hähne aus- 
gebildet. Die Weite aller Rohre und Durchgänge ist auch 
hier 44,5 mm. Die guíseisernen Hahngehàuse können mit einer 
für enge und neue weite Heizleitungen passenden Gulslinse 
nach Abb. 8 bis 12, Taf. 2 an die vorhandenen Flanschen ange- 
schlossen werden. Der zilindrische Ansatz der Linse unterstützt 
den Einbau und leitet den Dampfstrom in das Küken aus 
Messingguls, das der Beweglichkeit halber aufsen stark kegelig 
ist. Zum Drehen des Kükens dient ein Schlüssel mit Vierkant. 
Zwischen Schlüssel und Hahngeháuse liegt eine Scheibe, die 
die Drehung des Kükens begrenzt und eine Feder zum Halten 
des drucklosen Kükens, Die Kuppelung ist mit einer Uber- 
wurfmutter an den Hahn angeschlossen. Um nach Absperren 
der Hähne in der Kuppelung eingeschlossenen Dampf vor dem 
Lósen abzulassen, hat das Hahnküken eine Nut, die bei Schlufs 
des Hahnes einen Weg ins Freie óffnet. Zum Ausgleiche der 
durch die Grófse der Austrittöffnung des Hahnkükens bedingten 
einseitigen Pressung ist dieser Öffnung gegenüber im Gehäuse 
cine gleich grofse Aussparung vorgesehen, die sich schnell mit 
Dampf füllt. ` 

Das teilbare Mittelstück der Kuppelung ist ebenfalls aus 
Gulseisen angefertigt (Abb. 13 bis 15, Taf. 2). Die Rohrenden 
sind in die Kuppelkópfe eingeschraubt und dort mit Walzringen W 
gedichtet. Zum Kuppeln werden die kräftigen Finger F unten 
ineinander gehakt und dann oben die um Zapfen drehbaren 
schmiedeeisernen Haken H wechselseitig über die entsprechenden 
Vorsprünge des andern Kuppelkopfes geschlagen. Da die 
Kuppelung zunächst nur lose ist, kann das Niederschlagwasser 
wührend des Anheizens ungehindert ablaufen. Erst mit der 
Steigerung des Druckes werden die durch Messingnippel M 
befestigten, La - förmigen Gummiringe G gegen einander geprefst. 
In jedem Kuppelkopfe befindet sich ein Kugelventil für die 
Entwässerung. Ist die Leitung ganz oder nahezu drucklos 
(Abb. 14, Taf. 2), so gibt die Kugel die Offnung frei, Wachst 
die Geschwindigkeit des austretenden Dampfes mit wachsendem 
Drucke, so wird die Kugel mitgerissen und verschliefst die 
Öffnung. Ein Sieb schützt das Ventil vor Verstopfyngen. 

Die fertige Kuppelung für Wagen wiegt mit den Anschlufs- 
hàhnen 36, ohne diese 24,6 kg. Da keine wertvollen Baustoffe 
verwendet sind, bieten die Kuppelungen zu Diebstahlen keinen 
Anreiz, kónnen also auch aufserhalb der Heizzeit an den Wagen 
belassen werden. Sie werden an die Stirnwand des Wagens 
gedreht und in einen Halter eingehángt. 

An die Stelle des Schlulshahnes tritt ein Verschlufsstück aus 
Gufseisen nach Abb. 16 bis 18, Taf. 2, das mit Finger und Über- 
schlaghaken befestigt wird und die Leitung durch einen Hahn- 
kegel entwässert. Für die Zeit des Überganges kann die neue 
Kuppelung an alte Hähne mit einem Zwischenstücke und Bügel 
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nach Abb. 19u. 20, Taf. 2 angeschlossen werden. In die Überwurf- 
mutter der neuen Kuppelung wird ein mit zwei Zapfen versehener 
schmiedeeiserner Ring eingeschraubt, der eine eigenartig ge- 
formte Linse auf den Endkegel des Nippels in der Kuppelung 
prefst. Ein Bagel mit Schraube, der an die Zapfen angelenkt 
ist, drückt die Linse in den kegeligen Rand des Hahnes. Die 
Verbindung alter und neuer Schlauchhälften ist möglich, wenn 
der Gummischlauch mit einem entsprechenden Kuppelkopfe 
versehen wird. 

Zweckmäfsig werden die Abschlufshahne nur auf die Seite 
des gewölbten Puffers gelegt, so dafs die Heizkuppelung stets 
die Achse der Wagen kreuzt. Die zweiten Hahne an den 
deutschen D-Zug-Wagen können entfallen. · 

Die Kosten sind unter den jetzigen Verhältnissen noch 
höher, als die für Gummischläuche waren, mit späterer erheb- 
licher Verbilligung wird gerechnet. Im dauernden Betriebe 
werden auch die Kosten für Erhaltung der Gelenkrohre wahr- 
scheinlich günstiger sein. Werkzeuge und Geräte für Aus- 
besserung und Zusammenbau liegen bereits in brauchbaren 
Ausführungen vor. Die Versuche sind bisher auf Züge bis zu 
50 Achsen ausgedehnt, für längere Züge im Gange. A. Z. 


Aussteifung von Lokomotivtendern. 

(Railway Age, Mai 1919, Nr. 22, S. 1330. Mit Abbildung.) 

Bei einer Versammelung der Vereinigung der »Master 
Boiler Maker« in Chikago wurde als zweckmälsigste Aussteifung 
für die Wasserkasten von Tendern Anwendung senkrechter 
T-Eisen 76.76.10 mm bezeichnet, die innen in etwa 610 mm 
Abstand auf die Seitenwände geheftet werden. Ihre Länge 
richtet sich nach der lichten Höhe des Kastens. Die mindestens 
16 mm starkeu Niete sollen versetzt und in etwa 150 mm 
Teilung Angeordnet sein. Die hintere wagerechte Decke wird 
mit Stützen aus T-Eisen ausgesteift, die auf der Langsversteifung 
des Bodens mit Knotenblechen befestigt sind. Dreieckige 
Knotenbleche mit angebogener Winkelleiste stellen die Ver- 
bindung der Decke mit den senkrechten Steifen der Rückwand 
her. Die schrage Rückwand des Kohlenraumes ist mit zwei 
T-Eisen unterstützt. Schwallbleche sind quer und längs an- 
geordnet und verhindern das Überschiefsen des Wassers im 
Tender. Die quer liegenden verbinden die T-Eisen und dienen 
mit zur Verankerung der Aufsenwände. 

Diese Bauart wird für alle rechteckigen Wasserkasten mit 
Wanden bis 8 mm Blechstárke vorgeschlagen, da sie besser 
ist, als die frühere Aussteifung mit wagerechten Ankern, die 
sich leicht lósen und zu Undichtheiten Anlafs geben. Wo es 
auf das Gewicht des Tenders nicht ankommt, sollten Bleche 
von 10 mm gewählt werden. Mindestens sind für die Decke 
und Seiten 6,35, für den Boden 8 mm Blechstärke erforderlich, 

А. 7. 
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Reinigung von Lokomotiven. 
(Railway Age, Mai 1919, Nr. 22, S. 1332. Mit Abbildung.) 
Zur йиш егп Reinigung von Lokomotiven wird in Nord- 
amerika ein neuartiges, billiges Verfahren angewendet. Eine 
Mischung von Luft, Öl und Wasser wird aus rund 460 mm Abstand 
in scharfem Strahle mit 6,3 at und unter etwa 45° gegen die zu 
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reinigenden Flächen gespritzt. Auf 3001 Wasser kommt 11 
leichtes helles Gasól oder Petroleum. Luft und Wasser sollen 
móglichst gleiche Pressung von 6,3 at haben, letzteres nicht 
kälter als 45 bis 50? sein. Beides kann mit geeigneten Schlauch- 
anschlüssen von der Lokomotive entnommen werden. Der Zu- 
schufs von Öl aus besonderm Behälter wird durch ein Ventil 


vorgenommen werden, zweckmalsiger wird dafür ein besonderes 
Gleis im Freien vorgesehen. Zum Abwaschen einer Lokomotive 
brauchen zwei Mann 10 bis 12 min. Die Kosten betragen 
hierfür 1,19 bis 1,68 M. | А. 7. 


Amerikanische leichte und schwere 2C1.11.T.] .S-Lokomotiven. 


(Railway Age 1919, April, Band 66, Nr. 15, Seite 951. Mit Abbildungen.) 


geregelt. Die Schläuche münden in zwei lange handlich ver- | Die nach Regelentwürfen der Eisenbahnen der Vereinigten 
bundene Rohre, die an der Spitze in die gemeinsame Spritz- | Staaten von Nordamerika gebauten Lokomotiven (Textabb. 1 
düse münden. Die Reinigung kann auch im Schuppen vor- | und 2) haben folgende Hauptverhaltnisse, 

Abb. 1. Leichte 2C 1.II. PT S-Lokomotive. 
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Abb. 2. Schwere 2C 1.II. T. |". S-Lokomotive. 


Leicht | Schwer 


Leicht | Schwer | | 
P NS 
Durchmesser der Zilinder d . . .mm| 635 686 Betriebgewicht des Tenders . t | 88 88,09 
Kolbenhub h . . . . E ox. mood 111 711 Wasservorrat chm = 87,85 87,85 
Durchmesser der e EE EA МЕГРЕ 356 356 КОШОВ. n d 4210 A bag A xou Ж 14,51 14,51 
Kesselüberdruck at | 14,06 14,06 Fester Achsstand . . mm 8962 | 4967 
Durchmesser des Kessels, ай vorn . mm | 1930 1981 Ganzer `, ko Y pres ud 10592 | 11024 
Kesselmitte über Schienenoberkante . . . , 2946 , 3124 mit Tender he e ae e KREE 
Feuerbiichse, Linge . . i . . û . . . , 2899. 3051 Zugkraft o = 0,75 p. AN D = . kg 16806 17680 
e , Weite . 2140 2140 Verhältnis H: R = ; 5 4 61,8 66,5 
Heizrohie von 57 mm äulserm Duvalimeuden. Anzahl 188 216 " Bis 4 4 ae A A xl 5,22 4,9 
Rauchrohre von 140mm , 5 36 ` 40 A о о 2045 in яла o9 3,05 3,15 
Länge der Heiz- und Rauch- Кай mm | 5791 5791 а AS н КЕ kg/qm | 42,5 40,2 
Heizfläche der Feuerbüchse qm | 24,25 290,38 * Я АЕ — . kg|t| 221,9 | 196,7 
А =~ ТОЖИ г So я э а aye 285,39 3824,87 n ZUM. x 4x owe Xt soo ce [ABE МЕ 
Ё des Überhiizers. . . . . . . , 73,76 82,40 | | 
А im Ganzen Н ....... , | 88840 437,65 Im Ganzen wurden von der leichten Bauart 59 Lokomotiven 
Rostláche R . . . . re, "br m 6,2 6,58 | bestellt, 26 baute die Amerikanische Lokomotiv-Gesellschaft, 
Durchmesser der Triebräder D . . . mm} 1854 2007 33 Baldwin; von der schweren bauten die Richmond-Bau- 
e 2 on in e d 5 Sos anstalt und Baldwin je 10. Die erste leichte Lokomotive lieferte 
bedeite Gy a ut | 7348 8936 | die Richmond-Bauanstalt für die Atlantische Küstenlinie, die erste 
Betriebgewicht der Lokomoties G eg ec 125,65 138,8 schwere fir die Erie-Bahn. 
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Die Kessel beider Bauarten sind im Wesentlichen gleich, 
beide haben überhóhten runden Feuerkastenmantel und kegeligen 
hintern Langschufs. Die Feuerbüchse ist mit einer bei der 


leichten Lokomotive 597, bei der schweren 965 mm tiefen Ver- | Kanoneneisen aufnehmenden Ringe aus Gufseisen. 


brennkammer ausgerüstet. Der äufsere Durchmesser der ersten 
Schüsse ist 1930 und 1981 mm, er wächst auf 2184 und 2286 mm 
bis zu dem den Dom tragenden dritten und letzten Schusse. 
Die leichte Lokomotive wird von Hand befeuert, die schwere 
ist mit dem selbsttätigen »Duplex«-Rostbeschicker ausgerüstet. 

Die Rahmen beider Lokomotiv-Bauarten sind Barrenrahmen 
und im Wesentlichen gleich; sie sind 152 min 
einem Stücke gegossen. Uber den Lagern der Triebachsen sind 
die Barren bei der leichten Lokomotive 156, bei der schweren 
181 mm hoch. . 
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stark und in 


Die Zilinder beider Bauarten gleichen denen anderer Regel- 
Lokomotiven ohne Verbundwirkung. Die Kolbenkórper bestehen 
aus Gufs- oder Walz-Stahl, die die Dichtringe aus Hunt- SES 


Zilinder und Schieberkästen sind bei beiden Lokomotiv- 
arten mit Hunt-Spiller-Metall ausgebüchst.  Trieb- und 
Kuppel-Stangen haben T-Querschnitt, die Schenkel der un- 
mittelbar angetriebenen Achsen sind bei der leichten Bauart 279, 
bei schweren 305 mm stark, bei beiden 330 mm lang. 

Die Tender beider Bauarten haben zwei zweiachsige Dreh- 
gestelle der »Commonwealth--Dauart. Viele Teile dieser Loko- 
motiven sind mit gleichartigen anderer Lokomotiven vertauschbar. 


— k. 


Übersicht über eisenbahntechnische Patente. 


Druckmittelsteuerung, besonders für die Fahrschalter elektrischer 
Wagen. 

D.R.P.312906. Bergmann-Elektrizitáts- Werke, Aktien- Gesellschaft 
in Berlin. 


Hierzu Zeichnung Abb. 21 auf Taf. 2. 


Ein auf der Achse des Fahrschalters a sitzendes Zahnrad 
greift in eine mit dem Kolben c eines Druckzilinders d ver- 
bundene Zahnstange b. Von d gehen Leitungen e, f mit 
Ventilen g, h nach zwei Behàltern i, k. An den Deckel von i 
ist eine Prefsluftleitung angeschlossen, k hat eine Offnung im 
Deckel nach aufsen. Zwischen die Leitungen nach den Behaltern 
ist eine Pumpe 1 geschaltet, die durch eine elektrische Trieb- 


. Handrades u herbeigeführten entgegen gerichtet ist, 


maschine m getrieben wird und von Zeit zu Zeit die Flüssigkeit ` 


aus dem Behälter К in i pumpt, wenn der Stromschliefser o 
vom Schwimmer n betätigt wird. Die Ventile g, h bedient 
ein Schlitten p auf der Mutter q einer Spindel r. Die Mutter q 
ist als Zahnrad ausgebildet und greift in ein mit dem Schalter a 
gekuppeltes Zahnrad s ein, Die Spindel r ist mit der Steuer- 
welle t verbunden, die durch ein Handrad u vom Führer 
gedreht werden kann. 


Soll der Fahrschalter in eine andere Stellung gebracht 
werden, so dreht der Führer das Handrad u und damit die 
Steuerwelle t und die Spindel r. 
die in Eingriff stehenden Zähne des Zahnrades s geführt, 
làngs in der einen oder andern Richtung verschoben. Dabei 
wird das eine der Ventile g vom Schlitten p angehoben und so 
die eine der Leitungen e, f mit dem Behälter К verbunden. 
Der Unterschied der Drucke in den Behältern i, 
den Kolben c, wobei Flüssigkeit aus dem Behälter i in den 
Zilinder d nachstrómt und aus dem Zilinder d in den Behälter К 
abflielst. 


Die Mutter q wird, durch . 
luft dehnt sich während des Verstellens, 


k verschiebt | 
einem Führerstande aus erfolgt, 


Durch die Bewegung des Kolbens с wird der Fahr- ` 


schalter a, das Zahnrad s gedreht und die Mutter so gedreht, 
dafs die wieder eintretende Längsverschiebung des Schlittens p 
auf der feststehenden Spindel r der durch die Verstellung des 
Der Fahr- 
schalter a wird bewegt, bis der Schlitten p in seine Grund- 
stellung zurückgelangt ist. 
frei und die Verbindung des Zilinders d mit den Behältern i, К 
abgesperrt. Der Kolben c bleibt, durch die Flüssigkeit ge- 
bremst, in der erreichten Stellung stehen, bis am Handrade u 
eine neue Verstellung eingeleitet wird. Jeder Drehung des 
Handrades u entspricht also eine bestimmte Drehung des Fahr- 
schalters a 

DerStromschliefser o für die Pumpe l, m ist so ausgebildet, 
dafs sie angestellt wird, wenn die einem vollen Hin- und Her- 
gange des Kolbens c entsprechende Flüssigkeit in den Behalter k 
übergestrómt ist. 
das verhältnismäfsig langsame Arbeiten und ein mögliches zeit- 
weises Aussetzen der Pumpe 1 so grofs sein, dafs er über den 
für die Einschaltung des Pumpentriebwerkes m mafsgebenden 
Flüssigkeitsstand hinaus wenigstens noch einmal die nótige 


Menge aufnehmen kann, Auch der Inhalt des Behälters i mufs | 


mindestens für vier volle Kolbenhübe eingerichtet, und der 
Luftbehalter so grofs sein, dafs sich der Unterschied der Drücke 
in den Behältern i, k nicht zu sehr verkleinert. Die Prefs- 
wird aber durch das 
Zurückpumpen der Flüssigkeit wieder geprefst. Sie dient nur 
zum Speichern der vom Triebwerke m geleisteten Arbeit. Ein 
Schauglas gibt den Stand im Behälter i an. 

.. Das Steuern der Fahrschalter mehrerer Lokomotiven von 
indem die einzelnen Steuer- 
wellen t beispielweise durch Kreuzgelenke v und Stangen ge- 
kuppelt werden. 


Bücherbesprechungen. 


Technische Praxis. Das autogene Schweifsen und Schneiden mit 
Sauerstoff. Von Ing. F. Kagerer. Zweite, verbesserte und 
wesentlich erweiterte Auflage. 1919, Wien: Waldheim- 
Eberle A.-G. Leipzig: О. Klemm. Preis 5,50 AM. 

Das handliche Buch behandelt die zum Schweifsen und 

Schneiden durch Schmelzen erforderlichen Grundstoffe und die 

Verrichtungen zu deren Erzeugung und für das Verfahren selbst 

eingehend und sachgemäls. Daran schliefst sich die Erörterung 

der Gefahren, der zu behandelnden Metalle, angestellter Ver- 
suche, des Stoffverbrauches, ein Entwurf für Vorschriften zur 

Sicherung des Betriebes und ein Anhang mit den gesetzlichen 

Bestimmungen für Deutschösterreich und das deutsche Reich. 


Fir die Schriftleitung ҮЕНИ КОНЕН: CENE EE ‚ Professor a. р, Dr. 
С. W reidel's Verlag in Berlin und Wiesbaden, — Druck von Carl Ritter, С. 


Richtig betont der Verfasser die Dedeutung des Verfahrens 
für die Stützung kleinerer Werkstitten durch den Ersatz für 
schwerfallige und teuere Vorgánge, die nur in grolsen Betrieben 
mit Erfolg und zu erschwinglichem Preise durchführbar sind. 
Dieser Gesichtspunkt lälst weiteste Verbreitung des Buches 
erwünscht erscheinen. 


Wir benutzen diesen Anlafs zur Wiederholung des Hin- 
weises, dafs das Fremdwort »autogen« sinnverschleiernd wirkt, 
ja mit Bezug auf das Schneiden geradezu widersinnig ist. Die 
Verbreitung der Kunde des überaus wichtigen Verfahrens kónnte 
durch eine sachgemälsere Benennung gefördert werden. 


Barkh an sen in Hannover. 
m. b. H. in Wiesbaden. 


Mag. i G. 


Dann wird das betätigte Ventil ` 


Dieser Behälter soll aber mit Rücksicht auf 
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Metallgelenk- 
Róhrenkuppelung 
für Dampf- 
heizleitungen. 
Maßstab 1:8. 


Abb. 22 bis 24. 

~ Bolzen -Einsätze 

zur Befestigung 

77/4 von Schienen 
in einem 

komotivschuppen. 
Maßstab 1:4. 
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Abb. 16 bis 18. Schlußhahn für die 
Metallkugelgelenk-Róhrenkuppelung. 
Maßstab 1:3 
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Abb. 13 bis 15. Teilbares 
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FORTSCHRITTE DES EISENBAHNWESENS 


in technischer Beziehung. 


Fachblatt des Vereines deutscher Eisenbahn-Verwaltungen. 


Die Schriftleitung hält sich für den Inhalt der mit dem Namen des Verfassers 
versehenen Aufsätze nicht für verantwortlich. 
Alle Rechte vorbehalten. 
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Neue Folge. LVII. Band. 


Der Schutzwagen. 
J. Jahn, Professor in Danzig. 

Die Eisenbahnbau- und Betriebs- Ordnung bestimmt in ! entwickelten Sicherungswesen seltener geworden. Häufiger findet 
x 57, 1 b), dafs der erste Wagen in Reisezügen mit mehr als | ein Auffahren auf einen im Bahnhofe, oder vor dem Einfahr- 
50 km/st Geschwindigkeit von Reisenden frei zu halten sei, Auf | signale haltenden Zug statt. Da hat denn der Schutzwagen seine 
die geringfügigen Ausnahmen, die im Absatze la) zugelassen | Pflicht zu tun. Der auffahrende Zug hat einen solchen, der 
sind, kommt es hier nicht an, Dieselbe Vorschrift enthält $ 164 | getroffene Zug aber führt ihn an der Spitze, wo er in diesem 
der »Technischen Vereinbarungen «. | Falle nichts nützt. Die Unglücksfälle, die sich durch Auffahren 

Der Gedankengang, der zur Schaffung dieser Bestimmung | eines Zuges auf einen andern ereignen, nehmen heute einen 
geführt hat, ist durchsichtig. Wenn aber untersucht werden soll, ^ beklagenswert breiten Raum in der Zusammenstellung der Un- 
ob sie sich ebenso schmiegsam, wie die anderen Vorschriften der glücksfälle ein. Wir sollen hieraus aber nicht schliefsen, dafs 
Dau- und Detriebsordnung, den stetig wechselnden Bedingungen | jeder Zug auch am Schlusse einen Schutzwagen führen soll, eine 
des Eisenbalindienstes angepalst hat, so mufs man jenem Ge- , Forderung, die gelegentlich in der Presse erhoben wird. Es 
dankengange scharfen Ausdruck verleihen. wird sich nàmlich noch zeigen und leuchtet auch ohne Weiteres 

Wenn die Spitze des fahrenden Zuges von einem Unfalle | ein, dafs ein solcher überzähliger Wagen, der sonst der Be- 
betroffen wird, der hier eine plötzliche starke Verzögerung be- | förderung nicht dient, die Massenkräfte, die im Falle eines 
wirkt, so ruft die lebendige Kraft der Fahrzeuge einen vom | Zusammenstofses auf die vor ihm laufenden Wagen wirken, in 
Zugschlusse bis zur Spitze ständig zunehmenden Druck hervor, | schädlicher Weise erhöht. Wohl aber sollen wir schon aus dieser 
Die Kraft, die in dieser Weise auf ein einzelnes Fahrzeug wirkt, | Betrachtung schliefsen, dafs ein Umsetzen des als Schutzwagen 
ist gleich jener Verzögerung mal Masse der hinter dem be- ! benutzten Gepäck- oder Post-Wagens bei Wechsel der Fahr- 
trachteten Fahrzeuge folgenden Wagen. Die Kraft hat also | richtung nicht verlangt werden sollte. Es kann sich sonst er- 
ihren Höchstwert am Vorderende der Lokomotive, und von den | eignen, dafs man ihn grade da fortnimmt, wo die Gefahr droht. 
Wagen ist der zunichst hinter der Lokomotive laufende den | Dieses Umsetzen des Schutzwagens wird noch von anderm Ge- 
grölsten Kräften ausgesetzt. Die Zerstörungen werden hier bei sichtspunkte aus zu betrachten sein. 
gleich widerstandfähiger Bauart aller Wagen am grófsten sein. Bleiben wir zunächst bei dem Schutzwagen, der zu der 
Also stellt man einen Wagen an diesen Platz, der mit möglichst | eingangs geschilderten Wirkung kommt, der also an der Spitze 
wenigen Menschen und mit gar keinen Fahrgästen besetzt ist. | eines auffahrenden Zuges läuft. 

So gelangt der Gepàckwagen an seinen Platz. 

Wenn ein Zug auf seinem Laufe die Fahrrichtung wechselt, 
so stellt man an das eine Ende den Gepäck-, an das andere 
den Post-Wagen; beide wechseln sich also in der Rolle des 
Schutzwagens ab.  Verschiebebewegungen sind dann nicht er- 
forderlich, um bei jeder Fahrrichtung einen Schutzwagen zu haben. 


Abb. 1. 
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Bei Zügen, die ohne Wechsel der Fahrrichtung durchgeführt 
werden, oder die zwar die Fahrrichtung wechseln, aber einen 


Lokomotive 
Gepäck- und einen Post-Wagen mitführen, wird sich gegen die und Tender 
Bestimmungen über den Schutzwagen kaum etwas einwenden 
lassen. Tunlich wenige Mitfahrende sollen gefährdet werden, Eine Vorstellung der Wirkungsweise des vordern Schutz- 
Überschätzen darf man aber diese Sicherung nicht. Nach dem | wagens gibt Textabb. 1. LG, GZ, ZZ’... sind die Massen 


eingangs Gesagten ist sie überhaupt nur bei einer gewissen Art | der Lokomotive und der Wagen der Reihe nach bis zum Schlusse S, 

von Unfällen wirksam. Früher dachte man dabei wohl an Zu- | in G berühren sich die Puffer der Lokomotive und des Schutz- 

sammenstófse auf offener Strecke. Diese sind bei unserm hoch | wagens. Auf den Loten LPL, GPe, ZP, werden die Massen- 
Organ für die Fortschritte des Eisenbahnwesens, Neue Folge. LVI. Band. 2. Heft. 1920 4 
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kräfte P aus einer gewaltsam von der Lokomotive ausgehenden 
Verzögerung gemessen. Die Wagerechte Pm Pm bezeichnet einen 
Grenzwert P,, dieser Kraft, dessen Überschreitung die Zerstórung 
des von ihr betroffenen Wagens zur Folge hat. Der entsprechende 


Wert für die Lokomotive ist sehr viel grófser und kann aufser ` 


Betracht bleiben. Wenn die Lokomotive auf einen andern Zug 
auffährt oder entgleist, so äufsert sich dies in einer ihr aufge- 
zwungenen Verzögerung dv:dt. So lange kein Ineinanderschieben 
der Wagen erfolgt, werden alle Teile des Zuges in gleichem 
Malse durch den Rückdruck der Puffer jedes vorlaufenden 
Wagens verzögert. Im Abstande x vom Schlusse hat dieser 
Druck den Wert Р = Verzögerung >< Masse des auflaufenden 
Zugteiles. Ist m die Masse des Zuges auf seine Längeneinheit, 
so ist P=(dv:dt).m.x, an den vorderen Puffern der Loko- 
motive Pi, = (dv:dt).m.l, dargestellt beispielweise durch 
„Р, LPr,, L Pr, Der Verlauf der Kraft ist also für einen 
bestimmten Wert der Verzógerung durch eine von S ausgehende 
Gerade, beispielweise S Рү,. BD, SPL, dargestellt, G Pao, 
GPa,, GPe, stellen die an den Vorderpuffern des Schutzwagens 
wirksamen Kräfte dar. 
vernachlässigt. 

Der Schutzwagen steht also da, wo am ehesten eine Über- 
schreitung der Kraft Pn zu befürchten ist. SPL, ist die äulserste 
Lage, die die Gerade der Verzögerungskräfte annehmen darf, 
wenn keine Zerstörungen im Zuge eintreten sollen. Wird die 
Gerade steiler, so wird zunächst das Vorderteil des Schutzwagens 
in Trümmer gehen. Wenn sie endlich die Lage SP, hat, so 
geht der Schutzwagen vollstandig, und zwar nur er allein, in 
Trümmer. Die Wirkung des Schutzwagens geht aber noch etwas 
weiter. Wenn nàmlich die verzógernde Kraft am Vorderende 
der Lokomotive stofsweise so schnell auf den in Textabb. 2 ein- 
getragenen Wert Py steigt, dafs die Zerstörung des Schutzwagens 
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Dabei ist die Wirkung der Pufferfedern- 


nicht mit ihrem Anwachsen gleichen Schritt halten kann, so ` 


scheint die Gerade S P; zu lehren, dafs nun auch weitere Wagen 
in den Bereich der Zerstórung fallen, und doch kónnen diese 
in Folge der Zertrümmerung des Schutzwagens unter Umständen 
diesem Schicksale entgehen. Die Linie der Verzögerungskräfte 
verläuft nämlich während der Zerstörung des ersten Wagens 
nicht nach der Geraden SPL. Mr, Mc. M; bedeuten die 
Massen der Lokomotire, des Schutz- oder Gepäck-Wagens und 
der übrigen Wagen, M; wird als »Zugrest« bezeichnet, Му -+ 
+ Me + Mz heifst M. Ferner bedeuten dv, :dt. dv,:dt, 
уд: dt die Verzögerungen dieser drei Zugteile. 


. päckwagens seine Bahn zwangläufig 


Da sich der 


Zug bei der Zerstórung des Gepackwagens in einander schiebt, 
so werden die Verzógerungen für jene drei Zugteile verschieden. 
Die verzógernden Kräfte LPL, (Pg, ZPz sollen in der Rech- 
nung mit PL, Pe, Pz und der Grenzwert wieder mit Р, be- 
zeichnet werden, Die verzögernde Kraft am Vorderende der 
Lokomotive ist also Pr. Zwischen Lokomotive und Gepäck- 
wagen kann sie in dem Augenblicke, da die Zerstórung am 
Vorderende dieses Wagens beginnt, seine Widerstandskraft, also 
den Wert P, nicht überschreiten. An den hintern Puffern des 
Gepäckwagens mufs sie einen Wert Pz — P,, haben, denn es 
ist ja eine Grófse Pa — Pz 7» 0 für die Verzögerung des Ge- 
packwagens erforderlich (Textabb. 2). Für die Verzógerungen 
von Lokomotive, Gepäckwagen und Zugrest folgen die drei 
Gleichungen : 


dv, Pr — Pu 
rl, Lu uid c EN Qn; 
x М dt Мү, ; 

dvg P, — - Р, 
11. 2). — 

2 dt Mg : 
« Чу? Р» 
Gl. 3) . e. 


Die Beziehung zwischen der gleichmäfsigen Beschleunigung g, 
dem Wege s und der Zeit t lautet s = gt^:2. Für die Ver- 
zügerung eines Kórpers, der sich bis zum Auftreten der ver- 
zögernden Kraft mit der Geschwindigkeit v, bewegte, gilt sinn- 
gemäls s = v,t-—(dv:dt).(t*:2) = s, — s, Der Weg, den 
er nach dem Auftreten der verzógernden Kraft zurücklegt, ist 
gleich dem Wege s,, den er bei unverminderter Geschwindigkeit 
zurücklegen würde, vermindert um den entgegengesetzt ge- 
richteten Wert s,, den ihm die verzógernde Kraft aufzwingt. 
Von den Vorgängen, die sich beim Ineinanderschieben der Zug- 
teile abspielen, gewinnt man ein deutlicheres Bild, wenn man 
den Weg s, == vot unberücksichtigt lälst, also von der eben be- 
handelten Gleichung nur den Teil s, = (dv : dt) . (Е: 2) benutzt. 
Man kann das tun, denn s, ist für alle Zugteile gleich und 
hat nichts mit dem »Ineinanderschieben«. also mit Bewegungen 
zu tun, die die Zugteile gegen einander ausführen. Pr wird 
in dieser vereinfachten Vorstellung eine äulsere Kraft, die den 
anfánglich stillstehenden Zug mit solcher Gewalt zurückschiebt, 
dafs der Gepàckwagen dem Drucke nicht standhalten kann. 
Wenn nun die Lokomotive bei diesem Vorgange um den Weg sy, 
zurückgedrückt wird, so wird sich dieser Weg nicht mit seinem 
vollen Werte auf die übrigen Fahrzeuge übertragen. weil der 
Gepäckwagen zusammen geprelst wird, so dafs die Entfernungen 
zwischen den Schwerpunkten der Lokomotive, des Grepäckwagens 
und des Zugrestes vermindert werden, Die Schwerpunkte des 
Gepäckwagens und Zugrestes werden also in der gleichen Zeit 
Hierbei nähert 
sich die Lokomotive dem Zugreste um sn — sz. Wenn der 
Schwerpunkt des Gepäckwagens seine Lage in der Mitte des 


nur die kleineren Wege Sg und sz zurücklegen. 


in Trümmer gehenden Wagens beibehält, so ist der Schwer- 
punktweg Sg = (61-— 87): 2. Diese Gleichung enthält eine An- 
nahme, die nur erfüllt wäre, wenn dem Schwerpunkte des Ge- 
Das 


erreicht werden, wird aber 


vorgeschrieben wäre. 
könnte bei einer Versuchvorrichtung 
bei einem in Trümmer gehenden Fahrzenge nur angenähert zu- 
treffen. Danach sind die Gl. 4) bis 7) zu bewerten, die für 


ganz beliebige Werte von Pr. P4. . . der Wirklichkeit nicht 
mehr geuau entsprechen. kónnen, bei Einsetzung mittlerer, den 
Verhaltnissen des Eisenbalinbetriebes entsprechender Werte aber 
eine gute Vorstellung von den Vorgängen geben. 

Wendet man nun die Gleichung s, = (dv : dt). (t* : 2) auf 
Lokomotive, Gepäckwagen und Zugrest an, so erhält man die 
drei Gleichungen dy;:dt = As UU: dvg:dt —2sg:t? = 
= (s —sz):t; dyz: dt = Haart, 

Setzt man diese Werte in Gl. 1) bis 3) ein, so erhält man 
2 SL T PL == р 


Gl. 4) t? M I 
L 
S, =- SZ Pa -— 1; 
UM e ыз жыз s Du 
| Mg 
Эзу Р, 
Gl. 6) Sy. Ge s 
| t? Mz 


Führt man die Werte von sp und sz aus Gl. 4) und 6) 

in Gl. 5) ein, so findet man | 
М Pal Mu 4- Me) — PL Mi 
~ Mi ` Me--2M; — 
Während also die Verzögerungskräfte im Zuge durch die Ge- 
rade SP, in Textabb. 2 dargestellt wären, wenn keine Zer- 
störungen im Zuge vorkämen, so verläuft sie nun nach uer 
gebrochenen Linie P,, Py Pz S, die weit unter jener Geraden liegt. 
Diese Linie lehrt zweierlei: 

l. Die Verzógerungskráfte im Zugreste werden durch die 
Zerstörung des Gepäckwagens verringert, sie fallen selbst an 
der Spitze dieses Zugteiles unter die Zerstórungsgrenze. 

2. Die Verzögerung der Lokomotive wird vergrófsert, denn 
auf sie wirkt jetzt als verzögernde Kraft nicht LPy -— G Pg, 
sondern LP, — GPa Die Lokomotive dringt also weniger tief 
in das Hindernis ein. Der Schutzwagen schützt also nicht nur 
den Zugrest, sondern auch die Gegenstinde, auf die die Loko- 
motive auffährt. Wenn dies ein haltender Zug ist, so ist das 
cin Vorteil, wenn es sich aber um ein anderes Hindernis, etwa 


Gl. 7). . Pz 


ein Sandgleis oder einen Schwellenstapel handelt, so ist diese 
zweite Schutzwirkung gleichgültig. In jedem Falle stehen ihr 
bedenkliche Wirkungen auf die Lokomotive selbst gegenüber. 
Die starken verzögernden Kräfte vergrölsern die Gefahr für die 
Mannschaft; die Kohlen werden mit grófserer Gewalt vom Tender 
auf den Führerstand geschleudert. Werkzeurkästen oder рат 
der ganze Wasserbehalter des Tenders suchen sich mit ver- 
grófserter Wucht von ihren Unterlagen loszulösen und gegen 
den Führerstand zu gleiten. 

Ein Zalılenbeispiel möge die Wirkung veranschaulichen. 

Die Gewichte der Lokomotive, des beladenen Grepäckwagens 
und des Zugrestes seien 80, 20. 200 t, also М, == 8000, Ma = 2000, 
Mz = 20000, die ganze Masse also M == 30 000 kgsek^/m. 

Der äulserste Widerstand Pn des Gepäckwagens werde aus 
der Tragfähigkeit seiner auf Knickung beanspruchten Längs- 
ralımen berechnet. nämlich aus zwei L-Eisen von 10 m Länge 
260 mm Höhe und Iç = 317 cm". Um der Verstärkung durch 
Nebenteile Rechnung zu tragen, soll Einspannung an beiden 
Enden angenommen werden. Dann ist 

Duo2.4.m BJ 50000 kg. 

Das ist etwa die Druckkraft, die bei grófster Anstrengung 

von drei E-Lokomotiven ausgeübt werden kann. 


І 
1 


| 


` ansetzen dürfen. 


Endlich wird | 


| 


] 


die hemmende Kraft am Vorderende der Lokomotive, die grófser 

als P„.M: (Mg + Mz) = 50000. 30 000 : 22 000 = 68 000 kg 

sein muls, wenn es zur Zerstörung des Gepäckwagens kommen soll, 

für den betreffenden Zeitpunkt zu PL = 90000 kg angesetzt. 

Dann ergibt sich nach Gl. 7) 

20000 50 000 (2 >< 8000 + 2000) — 90 000 >< 2000 
|.9000--22«20000 
— ~ 43000 kg. 

Die Textabb. 2 zeigt diese Zahlenwerte. In die untere 
llälfte sind auch die Verzögerungen eingetragen. Wenn keine 
Zerstörungen vorkümen, so wäre die Verzögerung nach der Ge- 
raden SP; im ganzen Zuge gleichmáfsig dv: dt = Pr M = 
= 90000:30000 = 3 m sek”, 

Aus der Zerstórung ergeben sich drei verschiedene ab- 
nehmende Werte für die drei Zugteile 
dv, —| 90000 — 50000 


Pz = = 


8000 


Aus Gl. folgt == | — 5 m'sek? 

Aus Gl. 1) folg " SEN m sek, 
dv 50000 — 43000 

^ GL 2) > oe” di ` = 8,5 m/sek’, 
dt 2000 
d vz 43 000 

l. 3 eg ic 0] sek? 
= M dt 20000 0 MH ве 


Gl. 1) bis 7) gelten streng genommen nur für einen Zeitpunkt 
ohne mefsbare Dauer. In gleichem Malse, wie der Gepäckwagen 
von vorn her beginnend zusammengepre(st wird, können die Teile 
wieder einer grófsern Kraft als P, Widerstand leisten. Alle 
Zwischenlagen durchlaufend gelangt die Linie der Verzógerungs- 
krafte schliefslich etwa, in die gestrichelte Lage der Textabb. 2. 
Die Kraft hat nun in jedem Punkte des Gepäckwagens die 
Gerade P,, P,, überschritten, er ist zu einem dichten Trümmer- 
haufen geworden. Im nächsten Augenblicke beginnt die Zer- 
stórung des nächsten Wagens, falls nicht die lebendige Kraft 
des Zuges inzwischen verbraucht ist. 

Dafs der Gepäckwagen also einen gewissen Schutz bietet, 
ist augenfällig. Seine Rolle ist nicht nur die, dals er für einen 
andern Wagen, der sonst dort stehen würde, geopfert wird, 
sondern er vermindert auch die zerstörenden Kräfte im Zugreste, 
indem er in Trümmer geht. Man darf aber diesen Schutz nicht 
überschätzen, er wirkt nur während der wenigen Augenblicke, 
in denen die Zerstörung vor sich geht. Letzten Endes ist diese 
Zerstörung ein Vernichten der gefährlichen lebendigen Kraft 
des Zuges. Eine zahlenmáfsige Bewertung dieses Schutzes kann 
schätzungsweise durch Ermittelung der Anteile lebendiger Kraft 
gewonnen werden, die von der in die Trümmer cindringenden 
Lokomotive, und die durch Zerstörung des Gepäckwagens ver- 
nichtet werden. Wenn man, wie oben, eine plötzlich auf den 
Wert Py anwachsende Widerstandskraft an der Spitze des Zuges 
annimmt, so sind jene Anteile Py, s, und Pn (SL -- sz). Jener 
Aunahme haftet für die jetzt beabsichtigte Rechnung aber zu 
viel Willkürliches hinsichtlich: der Grófse von P,, an, eine bessere 
Annäherung an die Wirklichkeit mufs gesucht werden. Man 


wird die Kraft nur in seltenen Fallen, etwa wenn die Loko- 


motive auf ein Sandgleis gerát, wie die Kraft P,, unveründerlich 

Die Widerstände, die die Lokomotive beim 

Auffahren auf eine Wagenreihe findet, sind anderer Art, als die 

beim Zusammenpressen des einzelnen Schutzwagens entstehenden. 

Eine schnell zunehmende Zahl von Fahrzeugen wird an der 
4* 


Zerstörung beteiligt, immer zunehmende Massen werden be- 
schleunigt, und vor der Lokomotive baumt sich ein Trümmer- 
berg von zunehmender Höhe auf. Die Kraft Dr am Vorderende 
der Lokomotive kann man also = Cs, setzen, worin C einen 
Festwert und sj, wie bisher, den Weg der Lokomotive vom 
Auftreffen auf das Hindernis an gerechnet bedeutet. Dann ist 
die die aufgenommene Arbeit darstellende Fläche ein Dreieck 
von der Länge st und der Höhe Csr; jene Arbeit hat also den 
Wert Cs}:2. Sie soll berechnet werden bis zu dem Augen- 
blicke, in dem die Zerstörung des Gepäckwagens beendet ist. 
Dann möge der Weg st, zurückgelegt sein. Die Arbeit ist 
dann also Cs}, : 2. Weiter ist die Kraft an den hinteren Puffern 
= P4 geworden*). Die Kraft Pr am Vorderende der Loko- 
motive mufs jetzt mindestens P,,.M:Mz sein. Wenn die 
Kraft Py am Vorderende der Lokomotive sehr schnell ansteigt, 
kann sie erheblich grófser sein, wie auch im obigen Deispiele 
angenommen wurde, es soll aber mit jenem niedrigsten Werte 
gerechnet werden. Dann 


== (P?,:2C).(M:M,)*. Der Wert уоп С entzieht sich unmittelbarer 
Berechnung, man kann ihn aber so wählen, dafs er nicht in 
schroffem Widerspruche mit Erfahrungen steht. Ein Zug von 
300 t der Masse M = 30000 kgsek?/m fahre mit 40 km/st 
oder 11 m/sek auf einen haltenden Zug auf. Er komme auf 
s, m zum Halten. Schwere Zerstörungen im fahrenden Zuge 
brauchen bei dieser Geschwindigkeit noch nicht angenommen 
zu werden. Es würde also gelten Cs2:2 = Mv?*:2; $ == 


22 


ist P, = С.ѕр = Pa. M: Mz: | 
$,,— M.P,:Mz.C. Die Arbeit hat also den Wert C.s2,:2 = | 


= VM:C.v. Ist nun C = 3000 kg/m, so ergibt sich der Weg, ` 


den der Zug noch zurücklegt, ehe er in den Trümmern zum 
Halten kommt, zu sj; = V10.11 = 35 m. Da keine Bremsung 
angenommen wurde, so erscheint dieser Wert wohl annelımbar, 
also soll C — 3000 kg/m eingeführt werden. 


Die Arbeit bei Zerstörung des Gepäckwagens ist gleich der 
Kraft Pma an seinen vorderen Puffern mal Weg dieser Kraft. ` 
Der Weg ist die Verkürzung ¢ des Wagens durch Zusammen- | 
pressung auf eine so geringe Länge, dals die Trümmer wieder | 


einen hóhern Widerstand leisten kónnen. Bei einem 10 m langen 


Gepäckwagen wird man cine Zusammenpressung von 6 m an- | 


nehmen kónnen. 


Die Arbeit zur Zerstörung des Gepáckwagens ` 


ist also 6. Pp, und das Verhältnis 7 dieser Arbeit zu der am 


Vorderende der Lokomotive geleisteten ist 


P2 7M? 2¢C,Mz >? 
т=з (му) = pe nt) l 


kommen. 


Mit den früher benutzten Zahlenwerten lautet dieser Ausdruck | 
. fachen Verhältnissen bedürfen die dann nur aus wenigen Wagen 


П —50000 
Darin ist Mz : M ein echter Druch. 
Zahlenbeispiele ist 


2>< 6 >< 3000 (Mz * „(Му 
M; ^! M) 


In dem oben benutzten 


Mz = 20000, M = 30000 kgsek?m; (Mz: M = (2: 3)? = 


= 0,435; also 7 = 0,72 >< 0,135 = 0,31. 


Wenn also ein Zug auf einen andern auffährt, so wird ап: 
der Lokomotive ein grofser Betrag lebendiger Kraft verzehrt, 


indem sie sich in die Trümmer hineinschiebt, bevor die Zer- 


stórungen im Zuge einsetzen. Dann folgen gleichzeitig weitere 


grofse Arbeitsanteile vor der Lokomotive und verhaltnismalsig ` 


*) S. 21 und Textabb. 2. 


kleine bei Zerstórung der einzelnen Wagen des Zuges. Dieses 
Ergebnis findet seine Bestätigung in der Beobachtung, dafs ein 
auffahrender Zug häufig schwere Zerstörungen in dem getroffenen 
Zuge hervorruft, während seine eigenen Fahrzeuge glimpflich 
davon kommen. Dann war an den Vorderpuffern des Gepäck- 
wagens der Grenzwert P, nicht erreicht worden. 

Je kleiner Mz: М ist, um so kleiner wird у. Man sieht 
wohl gelegentlich ganz kurze Züge mit Schutzwagen und ver- 
hältnismälsig schwerer Lokomotive, beispielweise М; — 8000, 
Mg = 2000, Mz = 6000 kgsek?/m. Dann ist (Mz:M)? = 
= (6:16)? = 0,14; у = 0,72>< 0,14 = ~ 0,1. Der Schutz- 


` wagen verdient seinen Namen dann kaum noch. Die Loko- 


motive vernichtet den Ilauptanteil der lebendigen Kraft und 
dann folgt tropfenweise die Vernichtung verhältnismälsig kleiner 
Anteile, indem ein Wagen nach dem andern in Trümmer geht, 
wobei die Zerstórungsarbeit an der Spitze des Zuges ihren Fort- 
gang nimmt. Ein Tropfen macht wenig aus. Es ist ein grofser 
Zufall wenn in einem solchen Falle die lebendige Kraft grade 
nach Zerstórung des Schutzwagens aufgebraucht ist.. 

Wenn auch diese Untersuchungen die Erwartungen etwas 
herabstimmen, die man für den Fall eines Unglückes auf die 
Wirksamkeit des Schutzwagens setzt, so liegt doch zunachst noch 
kein Anlafs zur Anderung der Bestimmungen vor, so lange die 
Züge ihre Fahrt ohne Wechsel der Richtung vollenden, oder 
aber bei Wechsel der Fahrrichtung einen Gepäck- und einen 
Post-Wagen führen. Anders liegen die Dinge, wenn ein Zug 
ohne Postwagen hinten unterwegs die Fahrrichtung wechselt, 
oder wenn Gepäck und Post in einem Fahrzeuge vereinigt sind, 
oder wenn auch kein Gepäckwagen mitgeführt zu werden braucht. 
Diese Fälle treten hauptsächlich bei zwei recht verschiedenen 
Zuggattungen ein, nàmlich bei: 

A) weit durchlaufenden Reisezügen mit Richtungswechsel, 
wie in Hannover, Braunschweig, Kassel und Dirschau *). 

= B) Zügen des Nahverkehres, wie Vorortzügen Danzig- 
Zoppot*). An jedem Ende der Fahrt wechselt der Zug seine 
Richtung und seine Nummer, er erscheint im Fahrplane als neuer 
Zug. Sachlich ist er derselbe reblieben, denn seine Zusammen- 
setzung hat sich nicht geändert ; meist wird er auch mit derselben 
Lokomotive und Mannschaft hin und zurück befördert, auch 
sind an den Enden nur so kurze Aufenthalte vorgesehen, wie 
sie für langsame Reisezüge auf gröfseren Zwischenstationen vor- 
Diese Aufenthalte genügen nur eben zum Ein- und 
Aussteigen der Reisenden, zur Behandelung der Post und des 
Grepackes und zum Umsetzen der Lokomotive. Bei sehr ein- 


bestehenden Züge des Nahverkehres keines besondern Gepäck- 
wagens. 

Es gibt drei Verfahren bei Zügen dieser beiden Gattungen, 
den Forderungen der Eisenbahnbau- und Betriebs-Ordnung zu 
genügen : 

1. Umsetzen des Gepäckwagens oder vereinigten Post- und 

Gepäck-Wagens; 

*) Die Strecken werden nur zur Erläuterung der Zuggattungen 
aufgeführt. Mit den nun folgenden Schilderungen von Betriebsmals- 
nahmen, Schwierigkeiten und Störungen soll keine tatsächliche An- 


gabe über Verfahren und Vorkommnisse auf diesen Strecken ge- 
macht sein. 


2. Sperren des vorn laufenden Reisewagens für die Fahrgäste 
auf dem Streckenabschnitte, auf dem der Gepäckwagen 
hinten làuft, oder wenn ein Gepickwagen fehlt; 

3. Mitführen eines unbeladenen Wagens als Schutzwagen 
auf dem Abschnitte, auf dem der Gepäckwagen hinten 
lauft, oder wenn ein Gepackwagen fehlt. 

1. Das Umsetzen des Gepáckwagens ist eiu zeitraubendes 
Geschäft und kann bei starker Belastung der Gleisanlagen zu 
grofsen Verspätungen führen. Es wird deshalb selten bei den 
Zügen der Gattung A, häufig aber bei den Zügen der Gattung 
B ausgeführt, weil die Gleisanlagen auf Vorortbahnhófen schon 
in Rücksicht auf das Umsetzen der Lokomotive für solche De- 
wegungen eingerichtet sind. Die Verschiebebewegung zum Um- 
setzen des Gepäckwagens ist aber gleichwohl ziemlich umständ- 
lich, da der Gepäckwagen zunächst an die andere Seite der 
Lokomotive gebracht werden mufs. Die Lokomotive geht zunächst 


vom Zuge, um über die Weiche am Ende des Kopfgleises auf 


das Nachbargleis zu gelangen. Nun wird der Gepäckwaren 
von Hand an das Ende des Kopfgleises geschoben: die Loko- 
motive rückt darauf über die Weiche auf das Kopfgleise vor, 
um sich dann mit dem Gepäckwagen an das andere Ende des 
Zuges zu setzen. Während beim Umsetzen der Lokomotive 
allein eine Entkuppelung und eine Kuppelung vorzunchmen sind, 
verlangt die Mitnahme des Gepäckwagens die Verdoppelung 
dieser Vorgänge; auch die Schlauchkuppelung der Luftbremse 
muls an zwei Stellen gelöst und wieder verbunden werden. 
Das Verschieben des Gepäckwagens von Hand kommt dazu; 
ist viel Gepäck auszuladen, so entstehen leicht Verzögerungen. 
Aus dem schon in Bewegung gesetzten Wagen werden noch 
Gepäckstücke heraus geworfen, Bedienstete verlassen und be- 
steigen den fahrenden Wagen. Er soll schnell an das andere 
Ende des Zuges umgesetzt werden, weil es dort noch Gepäck 
einzuladen gibt. Die Lokomotive mufs aber vielleicht 
Wasser nehmen, bevor sie die Rückfahrt antritt. 
also den Wagen gegen den Zug hin ab. 
aber es geschieht. 

Man kann nicht von »Gefahren« solcher Betriebsvorgänge 
sprechen, aber ebenso wenig von Gefahren, die durch die Um- 
stellung des Gepäckwagens an die Zugspitze beseitigt werden. 
Der Gegensatz, der klar zu stellen ist, wird am besten durch 
eine Frage beleuchtet. Wenn der Betrieb Jahrzehnte hindurch 
auf zahlreichen Strecken in der geschilderten Weise fortgeführt 
wird, wird dann die Zahl der durch den Schutzwagen vor Schaden 
Bewahrten grölser, oder kleiner sein, als die Zahl der durch 
das Umsetzen Geschädigten” Der Schutz, den der erste Wagen 
bietet, ist, wie gesagt, ein beschränkter. Gegen diesen Schutz 
sind die Gefahren des An- und Abkuppelns und des Abstofsens 
abzuwägen. Diese Vorgänge spielen sich in grolser Hast ab, 
wenn starker Gepäck- und Post-Verkehr zu bewältigen ist, diese 
Hast steigert die Gefáhrdung, und zwar nicht nur unmittelbar 
für die beim Verschieben Tatigen, sondern auch für den Zug 
und seine Insassen. Die umständliche Verschiebebewegung wird 
gelegentlich Verspätungen zur Folge haben, jede Verspätung 
bedeutet eine Gefährdung des betroffenen und anderer Züge. 
Das Versäumen der Kuppelung der Bremse zwischen dem Gepäck- 
und den nachfolgenden Wagen liegt nahe. Die Bremsprobe 


noch 
Sie stölst 
Das ist zwar verboten, 
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ist zwar vorgeschrieben, aber die Kile befórdert das Vergessen. 
Die Folgen sind grade im Vorortverkehre mit seinen Kopfgleisen 
unübersehbar, wenn der Zug nicht in Zwischenstellen anhalt. 
Man kann kaum im Zweifel sein, dafs die gestellte Frage zu 
Gunsten unveränderter Stellung des Schutzwagens, vereiufachter 
Betriebsführung, ungestórter Abwickelung des Gepack- und Post- 
Verkehres und schonender Ausnutzung der Dediensteten zu ent- 
scheiden ist. ` 

2. Das Sperren des vorn laufenden Reisewagens für Fahr- 
gäste auf dem Streckenabschnitte, auf dem der Gepäckwagen 
hinten läuft, kann nur dann in Frage kommen, wenn die Be- 
setzung des Zuges auf diesem Abschnitte den Ausfall an Plätzen 
erträglich macht. Man macht von diesem Verfahren im Vor- 
ortverkehre zu Zeiten schwachen Verkehres Gebrauch. Man 
ändert sonst die Zusammensetzung der Vorortzüge meist nicht 
in Anpassung an die stündlich wechselnde Verkehrstärke, um 
das Verschieben zu sparen. Das Verfahren macht also die 
Mitführung eines Leerwagens als Schutzwagen und bei Vorort- 
zügen das Umsetzen des Gepäckwagens überflüssig. Die Türen 
des betreffenden Reisewagens müssen verschlossen werden. Dei 
der Schnelligkeit, mit der sich das Aus- und Einsteigen an 
Zwischenhalten besonders der Vorortstrecken vollzieht und bei 
der Selbstsändigkeit, zu der die Fahrgäste im neuzeitlichen 
Verkehre erzogen sind, würde der Schutzwagen sonst kurzer 
Hand besetzt werden. 

Die Wirksamkeit eines solchen Wagens als Schutzwagen 
ist die durch Textabb. 1 und 2 dargestellte. Wenn man aber 
die erzielte Sicherung gegen die Nachteile des Verfahrens ab- 
wägt, so ist das Ergebnis besonders ungünstig. Zunächst ist 
die Voraussetzung, «Schwäche des Verkehres auf dem betreffen- 
den Streckenabschnitte oder zur betreffenden Stunde«, recht 
unsicher,  Erfüllt sie sich nicht, so bemängeln die Reisenden 
die Nichtbesetzung eines Wagens bei Überfüllung der anderen. 
Nicht mit Unrecht! Vermehrt denn diese Mafsnahme die Sicher- 
heit so erheblich, dafs man dafür andere Gefahren schaffen darf? 
Jede Überfüllung schafft gewisse Gefahren, Wer seinen Platz 
an der Tür eines überfüllten Abteiles hat, kann hinaus stürzen, 
wenn die Tür nicht richtig geschlossen oder das Schlofs schad- 
haft ist, Federbruch und Heifslaufen drohen bei Überlastung. 
Dei einem Unfalle ist die Bergung Verwundeter aus überfüllten 
Abteilen schwieriger, als aus regelrecht besetzten. Eine recht 
bedenkliche Gefährdung einzelner Fahrgäste wird durch den 
Leerwagen als Schutzwagen grade im Nahverkehre in folgender 
Weise hervorgerufen. Fin verspäteter Fahrgast springt entgegen 
dem Verbote noch auf, wenn der Zug schon in Bewegung ist, 


und zwar auf den nächsten erreichbaren Wagen. Dies wird 


je nach der Richtung, aus der er den Balınsteig erreichte, der 


erste oder der letzte, in der Hälfte aller Fälle also der Schutz- 
wagen sein. Zwar trägt dieser ein Schild mit der Aufschrift 
»Schutzwagen«: das wird aber in der Kile übersehen oder mit 
dem üblichen Richtungschilde verwechselt. Auf dem Trittbrette 
des Schutzwagens vor verschlossener Tür ist seine Lage eine recht 
heikle, mag er wieder abspringen oder auf dem Trittbrette 
bleiben. In einem beobachteten Falle, in dem es sich um ein 
Mädchen handelte, ınulste der Zug wieder angehalten werden. 
Völliger Schlufs der Bahnsteigsperre, wenn die Abfahrt eines 


Zuges unmittelbar bevorsteht, ist undurchführbar, weil der 
Schaffner die Fahrbereitschaft eines etwa verspäteten Zuges 
und bei Dauerkarten die Richtung, in der der Ankommende 
fahren will, meist nicht kennt; auch entsteht die Verspätung 
des Fahrgastes oft erst auf dem Wege von der Sperre zum 
Zuge. Warnende Zurufe schaden, da sie die Entschlufskraft 
im Augenblick der Gefahr làhmen. Diese Erwigungen zeigen 
den gesperrten Reisewagen als Schutzwagen in bedenklichem 
Lichte: er schafft mehr »Gefahren«, als er bannt. 

3. Das Mitführen eines unbeladenen Wagens als Schutz- 
wagen auf dem Streckenabschnitte, auf dem der Gepückwagen 
hinten läuft, ist hauptsächlich bei Zügen der Gattung A üblich. 
Man stellt dann den Gepickwagen so, dafs er auf dem längern 
Abschnitte vorn läuft, auf dem kürzern läuft ein unbeladener 
Wagen, etwa ein Wagen III. Klasse hinter der Lokomotive. 

In der Darstellung (Textabb. 3) spielt ein solcher Schutz- 
wagen cine recht sonderbare Rolle: seine Einstellung verlängert 


Abb. 3. den Zug um SS’. Ohne 
‚2 ^ k den Schutzwagen hätte 
^ im dargestellten Talle, 


wenn eine Kraft Dr un- 
mittelbar vor Stillstand 
mit ihrem Höchstwerte 
Pin an der Spitze der 
Lokomotive wirkt, keine 
Zerstörung im Zuge statt- 
gefunden, weil zwischen 
Lokomotive und erstem 
Wagen nur eine Kraft P„ erreicht wird. Nach Einstellung 
des Schutzwagens nimmt die Gerade der Verzögerungskräfte 
die Lage Sr Pin an, wenn man dieselbe Kraft Du an der 
Spitze der Lokomotive als wirksam annimint. 
folgt, dafs nun Zerstórungen eintreten müssen. 
Pin gröfser, weil die lebendige Kraft des Zuges durch die Ein- 
stellung des Leerwagens vergrölsert .ist. Py, erreicht seinen 
Höchstwert unter den oben*) gemachten Voraussetzungen un- 
mittelbar bevor der Zug zum Halten kommt. In diesem Augen- 
blicke muls die von Ir geleistete Arbeit gleich der verzehrten 
lebendigen Kraft des Zuges sein. Ist s, der Weg, den der Zug 
bis zum Stillstande zurücklegt und wächst P, nach dem Gesetz 
PL = Cs bis auf Pj, so gilt Dun, Sp: 2 = C.s,.5,:2— M . v? :2. 
Für M ist, da der Zug zunächst noch ohne Schutzwagen läuft, 
My, + Mz einzusetzen, also ist Sy = A (My + Mg):C.v und 
Pun = Cs, = V CO, = Mz).v. Wird ein weiterer Wagen der 
Masse Mg eingesetzt, so folgt Pn= YC(MRk+Me+M,).v. 
Also muls statt І, Руһ in Textabb. 3 eine im Verhältnisse 
VO, + M, - + M,):(M, + My) grófsere Kraft L Du an der 
Spitze der Lokomotive eingezeichnet werden, und die Gerade 
SP‘Ln ergibt den endgültigen Verlauf der Kräfte, die nun un- 
bedingt zur Zerstórung des Schutzwagens führen. Durch das 
Einstellen eines überzähligen Schutzwagens werden also stärkere 
Zerstörungen in dem stehenden Zuge und auch an der Loko- 
motive des auffahrenden Zuges hervorgerufen werden, ferner 
hat die Wahrscheinlichkeit von Zerstörungen im auffahrenden 


L a Z ó J’ 
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Zuge zugenommen, die freilich zunächst nur den überzähligen 
Schutzwagen betreffen werden. Solche Zerstörungen schaffen 
aber neue (Gefahren durch Brand, Entgleisung über den gebil- 
deten Trümmern, Verlegen des Nachbargleises und andere. Über 


. die Verringerung des Höchstdruckes auf den ersten mit Reisenden 


Schon hieraus | 
Aufserdem wird | 


besetzten Wagen ist Folgendes zu sagen. In einem Zuge, der 

eines Gepickwagens bedarf, sei dieser beliebig eingereiht, der erste 

Wagen hinter der Lokomotive also mit Reisenden besetzt. Der 

Druck auf ihn ist nach Textabb. 1 Pin. (Mg +- Mz): М. Durch 

die Einstellung des Gepickwageus vorn fällt der Druck auf 

Py, = Pun. Mz: M, also im Verhältnisse € = My: (Mg + Mj. 

Bei Verwendung eines tiberzihligen Schutzwagens verändert sich 

aber auch Pin. Vor seiner Einstellung ist der Höchstwert auf 

den ersten mit Fahrgästen besetzten Wagen 

Pan = Pin. №: (М3 My) = СОМ Mj). v.Mz:(M, t Mz) = 
= \C:(M, + M,).v.Myz 

nach der Einstellung 

Iz, = Pin. Me: (My + Mg + Mz) = VCIUM, + MS r My). 

e Mz: (Mp + Mg + Mj) = AC: (Mi + Mg + Mj.v. Mz. 

Der Druck hat jetzt nur im Verhältnisse EI == 

== \(M,-+ M,):(Mp+ Mg + Mj) 
abgenommen; €’ ist weit ungünstiger als e. &' liegt dem Werte 1 
näher, weil es aus € durch Vergrófserung von Zähler und Nenner 
шп dieselbe Grófse M, entsteht, und weil von dem so vergrölserten 
echten Bruche die Wurzel in Frage kommt. 

- Der überzählige Schutzwagen vermehrt also einerseits nach 
Obigem die Gefahren für die Lokomotive und den haltenden 
Zug, vermindert sie anderseits für den mit Reisenden besetzten 
Zugrest zahlenmàfsig nur um einen geringfügigen Betrag, und 
diese Verringerung kann leicht durch die Folgen seiner eigenen 
Die Verhältnisse treten 
um so sehroffer hervor, je schwerer der Schutzwagen im Ver- 
hältnisse zum Zuggewichte ist. Sie sind in Textabb. 3 für 
M,, = 8000, Mg = 4000, М; = 10000 kg sek /m?, also für einen 
recht krassen Fall, dargestellt. 

Wenn man trotz dieses sehr fragwürdigen Schutzes durch 
einen überzähligen Wagen dessen Einstellung mit dem Hinweise 
auf Gefahren begründet, in die von sehr vielen Zügen vielleicht 
einmal einer gerät, so kann dem entgegen gehalten werden, dafs 
jede Achse, jeder Radreifen mehr auch eine Gefahr mehr be- 
deute, da sie brechen können. Da der Wagen nur bis dahin 
mitlàuft, wo die Fahrrichtung wechselt, so sind Verschiebungen 
für Ein- und Abstellen des Wagens erforderlich: besonders das 
unbequeme Abstellen kann »Gefahren« schaffen. Der Wagen 
mufs von einem Hauptgleise während eines kurzen Aufenthaltes 
oder unmittelbar nach Weiterfahrt des Zuges in das oft weit 
entfernte Abstellgleis geschafft werden. Das Gleis soll vielleicht 
sogleich von einem andern Zuge benutzt werden. Das Ver- 
schieben geht in Hast vor sich: die Verschiebelokomotive mufs 
wichtige Gleise kreuzen. Hier liegt die Entscheidung ebenso 
klar wie früher“): zu betonen ist besonders, dafs die Ein- 
schränkung der Verschiebebewegungen in den lfauptgleisen auf 
das unbedingt nótige Mafs die Betriebsicherheit viel mehr erhóht, 
als das Mitführen von Schutzwagen. 

*) S. 23. 


Zertrünmerung aufgehoben werden. 
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Bevor eine Neufassung des § 57 der Eisenbahnbau- und 
Betriebs-Ordnung vorgeschlagen wird, mufs noch die in der 
Presse nach Unfällen aufgeworfene Frage eines zweiten Schutz- 
wagens am Zugschlusse erörtert w erden. Diese Forderung kommt 
auf Grund einseitiger Überlegungen zu Stande, Gewils kann man 
beim Auftahren eines Zuges auf einen zweiten bedauern, dals 
dieser am Schlusse keinen Schutzwagen, besser noch eine Reihe 
von Schutzwagen, geführt habe. Für jeden andern Unfall wird 
durch einen solchen Wagen aber die Gefährdung des Zuges 
erhöht, denn in den Darstellungen rückt S um die Länge des 
Schutzwagens nach rechts, die Gerade der Verzögerungskräfte 
ergibt also für jeden Wagen eine entsprechende Erhöhung dieser 
Kraft. Aufserdem erreicht die Kraft am Vorderende der Loko- 
motive grolsere Werte, weil der Zug mit vermehrter lebendiger 
Kraft tiefer in die Trümmer eindringt. Man würde also sinn- 
widerig durch Einstellung eines besondern Schutzwagens ain 
Schlusse einen Zustand verschärfen, den man durch Verweisung 
des Gepäckwagens an die Zugspitze zu mildern sucht. 

Eine Umarbeitung des 3 57 der Eisenbahnbau- und Betriebs- 
Ordnung sollte nach den folgenden Gesichtpunkten erfolgen: 

1. Unverändert bleiben die Bestimmungen für: 

A) Züge, die mit Geschwindigkeiten bis zu 50km st verkehren: 

B) Züge, die ihre ganze Fahrt ohne Wechsel der Fahrrichtung 
zurücklegen, einen mit Reisenden nicht besetzten Wagen 
für regelmafsige Beförderungen, wie Post und Gepäck, 
mitführen und am Ende der Fahrt abgestellt oder wenigstens 
von der Begleitmannschaft verlassen werden: 

С) Züge, die die Fahrrichtung unterwegs wechseln, und zwei 
oder mehr mit Reisenden nicht besetzte Waren für regel- 
mäfsige Beförderungen mitführen: | 

D) dienstliche Sonderzüge; 


» 
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E) Eisenbahn- und Post-Beamte und für die Benutzung der 
Aborte durch Reisende, 
2. Für Reisezüge, die von einer Lokomotive gezogen werden, 


mit mehr als 50 km st fahren, ihre Fahrrichtung unterwegs 


“wechseln und nur einen mit Reisenden nicht besetzten Wagen 


für regelmafsige Beförderungen mitführen, ist dieser Wagen so 
einzustellen, dafs er während des grófsern Teiles der Fahrt 
besetzten 
Sind beide Teile der Fahrt gleich grols, so 
kann beliebig die eine oder die andere Fahrrichtung als mafs- 
gebend betrachtet werden *). 


Lokomotive und den mit Reisenden 


Fahrzeugen läuft. 


zwischen der 


Reisezüge, die mit mehr als 50 km/st fahren und eine 
Reihe von Hin- und Herfahrten ausführen, ohne am Ende der 


А] 
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einzelnen Fahrt abgestellt und von der Begleitmannschaft ver- 
lassen zu werden. werden wie die Züge zu 2) behandelt, Hin- 
und Herfahrt gelten als eine Fahrt mit Wechsel der Richtung. 


Zusammenfassung. 

©з wird empfohlen, für solche Züge, die unterwegs die 
Fahrrichtung wechseln oder oline Änderung der Zusammensetzung 
und ohne inzwischen abgestellt zu werden, über eine Strecke 
hin- und zurückfahren, die Bestimmungen über die Einstellung 
eines Schutzwagens zu mildern, Die sinhaltung der jetzigen 
Bestimmungen für solche Züge zwingt zu Verschiebebewegungen 
mit dem Schutzwagen, zur Einstellung leerer Wagen als Schutz- 
wagen, oder zur vorübergehenden Sperrung von Reisewagen 
für die Benutzung durch Fahrgäste. Die Gefährdungen, die 
aus diesen Malsnahmen erwachsen, überwiegen die Sicherung, 
die ein Schutzwagen bieten kann. 


*) Dieser Zusatz ist wegen der Verweisung auf 2) unter 3) er- 
forderlich. 
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Bildung des Gefüges beim Erstarren und seine Verbesserung durch Glühen des Eisens. 


F. Martens, Inzeniór in Elberfeld. 
Hierzu Texttafel A. 


Die Art der Erstarrune eines Metalles oder eines Metall- 
vemisches, wie der flüssige Stoff in den Kristallzustand eintritt 
und zum Fertig- oder Vor-Zustande erstarrt, hat grofse Be- 
deutung für seine späteren Eigenschaften. Hierbei können 
Fehler entstehen, die dureh keine Nachbehandelung zu beseitigen 
sind, andere können wieder gehoben werden. 


Das aus dem Schmelzflusse hervorgehende Metall erstarrt 
zu einem Kristallhaufen, der durch Aufbau und Korn die Eiren- 
schaften beeinflulst, 
muls. 


daher bestimmten Vorschriften genügen 
Zur Grófse der Kristalle steht die Zahigkeit in umge- 
Für Gestalt und Grofse der Kristalle 


ist das Bestreben des Metalles, Mittelpunkte der Kristallisation 


kehrtem Verhältnisse. 


zu bilden, neben der Geschwindigkeit des Fortschreitens der 


Kristallbildung malsgebend. 

Kurz vor dem Erstarren scheint allgemein eine Zellen- 
bildung einzutreten, indem sich die Masse, wie bei ungegliederten 
Stoffen: Gelatine, Leim, flüssigen Walrate, in einzelne Schaum- 
kammern teilt, in denen sich die Bildung von Kristallkörnern 
bei weiterer Unterteilung vorbereitet. Osmond hat 
Abkühlen einer auf der Warmplatte ausgebreiteten Schicht von 
flüssigem Walrate an der Luft die in Abb. 1, Texttaf. A dar- 


beim 


gestellte Zellenschicht erhalten. Brenard hat bewiesen, dals 


in diesen Zellen nach Textabb. 1 Wirbelstróme auftreten. In 
Abb. 1. der Zellenmitte ist die 

Flüssigkeit in Ruhe. 

Diesen Vorgängen ent- 


spricht der dunkele Zell- 
kern und Zellumfang, ent- 
sprechend den Stellen ver- 


schiedener Bewegungs- 
D * ag ` r : y 
d: Dicke der Walratschicht. richtung, die das auf 


fallendel.icht verschieden 
stark zurückwerfen. 
Cardaut hat ähnlich, 
wie Osmond beim Walrate, auch beim Erstarren von Zink 
Zellenbildung erhalten (Abb. 2, Texttaf. A). 
Nach neueren Forschungen kommen für den Aufbau der 
Stoffe Beziehungen der Chemie und Fisik in Frage. 


I 1: Erwärmte Metallplatte. 
2 2: Freie Oberfläche der Walratschicht. 
3 3: Achse der Zelle. 


Die Unterschiede der Gewichte der Atome, 1 für Wasser- 
stoff, 4 für Helium bis 226,4 für Radium, 227 für Aktinium, 
232,15 für Thorium und 233,5 für Uran, deuten darauf hin, 
dafs den fisikalischen Eigenschaften der Elemente 


auch in 


erhebliche Unterschiede bestehen. 
bilden, bei denen sich die Abstände der Moleküle leicht durch 
Druckänderung ändern, die schliefslich durch hohen Druck und 
Abkühlen flüssig werden können, sind die schweren mit Masse 
überladen, unbeständig und zerfallen unter Aussendung von 
Strahlen. Die a- und f-Strahlen bestehen aus fortgeschleuderten 
Teilchen, die y-Strahlen jedoch sind Wellenbewegungen, wie 
die Róntgen-Strahlen und das Licht. 

Die a-Strahlen bestehen aus IIeliumatomen mit zwei positiv 
elektrischen Ladungen, deren Anfangsgesehwindigkeit beim Ab- 
schleudern ungefähr 5 "/, der Lichtgeschwindigkeit beträgt, die 
p-Strahlen sind Elektronen, Teilchen mit negativer Elektrizitat, 
deren Masse 4,1844 mal kleiner ist, als die Masse des Helium- 
atomes der a-Strahlen, die also im Vergleiche zu der Atommasse 
als masselos anzusehen sind. Nach Wilson kann man die Bahnen 
der Strahlen sichtbar machen, indem man die Ausstrahlung eines 
radioaktiven Kórpers in einem mit übersáttigtem Wasserdampfe 
gefüllten Kasten erfolgen làfst. Die a-Strahlen, die auf ihrem 
Wege die Gasatome in Ionen, Atomkerne ohne Elektronen, 
spalten, die für den übersättigten Wasserdampf Аша zum 
Niederschlagen geben und so die Strahlen erkennbar machen, 
zeichnen gerade Bahnen, die an ihren Enden gelegentlich abge- 
bogene Spitzen zeigen, nàmlieh wenn sie mit verminderter 
Geschwindigkeit gegen einen Atomkern prallen. Die f-Strahlen 
zeigen in den seltenen Fallen, in denen ihre Bahn sichtbar 
wird, eine Reihe unzusammenháüngender Nebeltropfen in meist 


Während die leichteren Gase ` 
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in dem die Bahnebene der beiden Elektronen in der Mitte der 
Verbindungslinie der Atomkerne rechtwinkelig zu dieser steht, 
so dafs sich der Halbmesser der Bahn der beiden Elektronen 
zum Abstande der Atomkerne wie ] 3:1 verhält. Das Sauer- 


 stoffimolekül enthält zwei Atomkerne mit je zwei positiven, also 


zusammen vier Ladungen und vier negative Elektronen, 
Man darf nun folgern, dafs die Ordnung im Aufbaue des 


` Atomes auch zu geordnetem Aufbaue der Stoffteile in sich zu 


Molekülen und unter sich zu Molekülegruppen fülren mufs, 
indem sich unter dem bestiminten Kräftespiele, das im Atome 
zur Geltung kommt, ein bestimmtes Gleichgewicht der Atome 
zu einander einstellt, dem eine bestimmte Lagerung der Atome 
gegen einander entspricht. Hierauf werden die Gesetze der 
chemischen Vorgänge, der Lósung-, Mischung-, Osmose- und 
Kolloid- Erscheinungen und der Kristallbildungen zurück zu 
führen sein. 

Wahrend die Moleküle in Gasen und Dàmpfen mit grofsen 
Gesch windigkeiten in allen Richtungen durch einander fliegen, 
ohne dafs anziehende oder abstofsende Kräfte in nennenswerter 
Weise zwischen ihnen auftreten, liegen sie bei den Flüssigkeiten 


` so dicht an einander, dafs die anziehenden Kräfte einen losen 
Zusammenhang zwischen ihnen bewerkstelligen *), daher die 


gewundener Form, die »-Strahlen treten als breite Bänder von ` 


Wellen in die Erscheinung, und zwar erst als Folge abgeleiteter 
p-Strahlen, die allein das Band sichtbar machen. 

Zunächst ist also nachgewiesen, dafs die schweren Atome 
aus Elektronen und Heliumatomen aufgebaut sind, und dafs die 
Heliumatome beim Zerfallen des Schwermetalles 
Elektronen fortgeschleudert werden, 
haben zur Kernlehre von Rutherford geführt, nach der sich 
um einen positiv geladenen Atomkern gleichstark negativ geladene 
Elektronen nach Art der Planeten um die Sonne bewegen, 


von den 


=== —— 


Aus der Stärke des Abstofsens zwischen dem positiv geladenen ` 


Atomkerne und dem gleichfalls positiv geladenen Heliumatome, 

wie sie bei den a-Strahlen beobachtet wurde, kann man die 

Zahl der Kernladungen des abstofsenden Atomes feststellen. 
Dabei hat sich gezeigt, dafs sich die der Ladung des 


Atomkernes entsprechende Anzahl von Elementarladungen mit ` | 
_ Kräftespiele zusammen, das die Grundlage einer Lebensform 


grofser Genauigkeit mit der Ordnungzalıl deckt, die dem Elemente 
in der nach den Atomgewichten geordneten Reihe zukommt, 
und die Hälfte des chemischen Atomgewichtes beträgt. So 


Kernladung und aus einem Elektron, das nur immer eine 
negative Ladung enthalten kann. Zu jeder positiven Kern- 
ladung*) gehört ein umlaufendes Elektron, dessen Flichkraft 
der Anziehung des Kernes das Gleichgewicht hält. Zwei solcher 
Wasserstoffatome mit je einer Kernladung und je einem zuge- 
hórigen Elektron vereinigen sich zu einem Wasserstoffmolekül, 


*) Statt der elektrischen Ladung denke man sich. eine Drehung 
des Atomes um seine Achse, indem man der positiven Ladung 
Rechtsdrehung beilegt, nach Herz. Einer doppelten Ladung ent- 
spricht dann eine doppelt schnelle Umdrehung des Kernes. | 


Diese Erscheinungen ` bewirkenden Kräfte 


besteht das Wasserstoffatom aus einem Kerne mit einer positiven ` Annahme, dafs schon das Atom elastisch ist. 


Änderung des Rauminhaltes beim Niederschlagen; bei den festen 
Körpern sind sie in den Kristallen bei noch engerer Lagerung 
durch die anziehenden Kräfte starr verbunden. Der Übergang 
der Metalle aus dem festen in den dampfförmigen Zustand 
dürfte nach den neuen Forschungen auf dem Zerfallen der 
Moleküle in ihre Atome unter der Einwirkung der Wärme 
beruhen, so dafs im Gaszustande alle Metalle einatomig sind. 
Schwefel hat beispielweise bei 500" ein sechsatomiges, bei 1000? 
nur noch ein zweiatomiges Molekül. Die den Zusammenschlufs 
der Atome zu Molekülen im festen und flüssigen Zustande 
müssen demnach durch entsprechende 
Gegenkräfte ausgeschaltet sein. Die Lage der Atome und der 
Atomverbände in den Molekülen zu einander wird bestimmt 
einmal durch veränderliche Kräfte K, die auf die Sättigung 
des Raumes mit Masse hinwirken, dann durch ebenfalls aus 
dem Wesen der Massenteile entspringende elektrische, chemische 
oder Flieh-Gegenwirkungen W, die mit der Annäherung der 
Atome zunehmen; denn erst anpalsfähige, also bei veränder- 
lichen äufseren Beeinflussungen gesetzmälsig änderungsfähige 
Innenkräfte setzen sich mit den áufseren Einwirkungen zu einem 


bildet **), 
Die Lehre von der Bewegung der Gase greift zu der 
Das bleibe dahin 


gestellt, jeden Falles sind Atomgruppen durch den Einflufs der 


veränderlichen Kräfte W ***) elastisch. Die Kräfte K und ihre 
Gegenkräfte W zwischen zwei Atomen A sind in Textabb. 2 
dargestellt, Das Abschleudern von Massenteilchen bei den 


*) Kräfte K und Gegenkräfte W (Textabb. 2) sind denn an- 
nähernd gleich. 

**) Vergleiche 
mechanik. 

***) Die Kräfte K und W können durch Federn, die Drehungen 
von Atom und Elektron durch gekreuzte elastische Riemen ver- 
anschaulicht werden. 


die zweitfolgende Fufsnote: Entwickelungs- 


1920, Heft 2. 


Organ für die Fortschritte des Eisenbahnwesens. Texttafel A. 
Martens, Bildung des Gefüges beim Erstarren. 


Abb. 3. Aufnahme cines elektrischen Funkens. 


г 


1 
Abb. 1. Zellenbildung in flüssigem Walrate. 


Alb. 4. Gefüge eines Messing aus 
73 0/0 Cu und 27%» Zn. 


Abb. 2. Zellenbildung in Zink. 


Abb. 6. A ungeglüht. 0,20 C. 0,74 Mn. Abb. 7. A bei 8500 geglüht. 0,15 C. 0,75 Mn. 


Abb. 8. A bei 3900 geglüht. 0,20 C. 0,65 Mu. Abb. 9. A bei 910° geglüht. 0,16 C. 0,73 Mn. Abb. '0, В ungeglüht. 0,44 C. 0,77 Mn. 


Abb. 11. D bei 910? geglüht. 0,44 C. 0,81 Mn. Abb, 12. D ungeglüht. 0,19 C, 0,15 Si. 0,073 Р, Abb. 13. C bei 950° geglüht. 0,21€. 0,65 йй. 
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Abb. 15. С bei 950° geglüht, 0,22C. 0,68 Mn. Abb. 16. Stahlgufs, roh gegossen, ungeglüht. 
Abb. 14. © geglüht. 0,20C. 0,64 Mn. 0,14 Si. 0,074 P. 0,37 C. | 


Abb. 17. Stahlgufs bei 8009 goglüht. 0,37 C. Abb. 18. 


Abb. 20. Stahlgufs, ungeglüht. 0,19 C. Abb. 21. Stahlgufs bei 8009 geghiht. 0,19 C, Abb. 22. Stahlgufs bei 9000 geglüht. 0,19 C. ' 
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Abb. 25. Schlagprobe. 30 qmm. 


Bemerkung: 180 fache Vergröfserung. 


Schwerstmetallen Radium und Mesotorium in Gestalt der Leistung 
durch a-Strahlung und der damit verbundene Zerfall der radio- 
aktiven Stoffe, bei Radium in 1733 Jahren um die Hälfte, 
gibt über die Gewalt der Gegenkrifte, 
Sättigung des Raumes mit Masse, aber auch über die Grölse 
der Sáttigungskraft K einen Anhalt. Ob und wie weit der 
Zerfall durch Külte unterbunden werden kann, ist, so weit 
bekannt, noch nicht untersucht worden, Da die Kräfte K und W 
im Gleichgewichte sind, kann das eine Atom um das andere 
kreisen. 

Neben den erwähnten Kräftewirkungen ist bei der Be- 
sprechung der bei der Kristallbildung mitwirkenden Einflüsse 
auch noch auf Eigendrehung D der Atome, und die Planeten- 
bewegung nach Rutherford zu verweisen. Hiermit sind die 
inneren Kräfte, also auch die chemischen, abgegrenzt bis auf 
die mit den Begleiterscheinungen von Wärme und Licht ver- 
bundenen Pendelschwingungen, die eine wellenartige Zu- und 
Abnahme der W-Kräfte mit Zu- und Abnahme der Massen- 
dichte zur Folge haben. 

Eine auf àufsere Umstände zurück zu führende Zusatzkraft 1 
(Textabb. 2) würde mit drei der Richtung nach von der Ordnung 
der Atome abhàngigen Seitenkrüften zur Wirkung kommen, 
Eine solche Einwirkung kann beispiel- 
weise in der Abkühlung im Metallbade 
von innen nach aufsen und unten nach 


Abb. 2. 


e | P oben liegen, oder in der richtenden 
aM Kraft der Erdstróme, die mit dem Ein- 
n setzen der Kristallbildung an den Kristall- 

7 keimen Solenoidstróme entstehen läfst. 


Dals beispielweise Eisen bei höheren 
Wärmegraden nicht magnetisierbar ist, 
würde dieser Annahme nicht im Wege 
stehen. Das Ansetzen von Schrubb- 
und Feil-Spänen in Strahlen nach den 
magnetischen Kraftlinien am Werkstücke 
und Werkzeuge entspringt derselben Ein- 
wirkung. 

Die Kraft I würde mit der Seitenkraft 1 verstärkend auf 
die Kraft K und mit den Seitenkräften 2 und 3 in den Ver- 
bindungslinien nach benachbarten Atomen verstärkend auf die 
in diese Richtungen fallenden, der Grófse nach unter sich 
gleichen Sättigungskräfte K wirken, wobei die Atome in ver- 
schiedenem Mafse, entsprechend der Verschiedenheit dieser 
Drucke K, einander genähert und beim Erstarren des Metalles 
eingelagert werden. Die so entstehende »Anisotropie« bildet 
das Kennzeichen der Kristalle. 

Nun machte vor etwa dreifsig Jahren O. Lehmann*) in 
Karlsruhe mit Hülfe des von ihm ersonnenen Kristallisations- 
mikroskopes die Beobachtung, dafs bei den Kristallen des 
Ammoniumnitrates bei Über- oder Unterschreitung bestimmter 

* О. Lehmann: Über flicísende Kristalle, 1889: Cholesteryl- 
benzoat. Über kristallinische Flüssigkeiten, 1890. Handwörterbuch 
der Naturwissenschaften. Verlag G. Fischer, Jena, 1914, Abschnitt: 
Kristallchemie-Kristalle, S. 1074; Band 11: Entwickelungsmechanik 
und Entwickelungsphysio!ogie der Tiere, Lebensbedingungen der Zelle, 


deren Abtötung beispielweise durch Manganentziehung und Elek- 
trizitátsproduktion bei Pflanzen. 


AEN 

Jk b 
D — Eigendrehung des 
Atomes oder Kreisung 


eines oder mehrerer 
Nebenatome, Helium. 


Organ für die Fortschritte des Eisenbahnw esens, Nene Folge. FE. VII. Band, 


21. 


bei hohem Grade der | 


Wirmegrade fünf von einander verschiedene Formen auftreteti, 
die nur auf chemischen Änderungen, also auf Änderung der 
Grofse der Kräfte W (Textabb. 2) beruhen können. Sie dürften 
mit dem an den Metallen festgestellten, oben erwähnten Zerfallen 
der Moleküle bei höheren Wärmestufen im Zusammenhang 


stehen, womit dann auch eine Umlagerung der Atome einsetzen 


3. Heft. 


ши. Auch hier werden Kraftànderungen mit bestimmten 


Trägheitserscheinungen verbunden sein, wie sie in der »Quanten«- 
Theorie vorausgesetzt werden. 

Durch die Beobachtung der flüssigen Kristalle mit dem 
Kristallisationsmikroskope sind weitere Aufschlüsse über die 
Kristallbildung gefunden. Zähflüssige Kristalle des Jodsilbers 
und sauern Ammoniumoleates, schleimigflüssige des Ammonium- 
oleathydrates, flüssige walzenfórmige des Para- AÀzox vzimtsáure- 
athylesters und tropfbarflüssige kugelförnige des Para-Azoxy- 
phenoles sind beobachtet, Alle Kristalle haben die Eigenschaften 
des Wachsens und des Fliefsens, sie fliefsen in einander, wobei 
sich aus verschiedenen Richtungen zusammen stofsende, frei 
schwebende Einzelkristalle zunächst unter Spitzenberührung vor 
dem Zusammenfliefsen längs zu einander stellen. Die flüssigen 
walzenförmigen Kristalle schen dem Nadelgefüge des Martensit 
durchaus ähnlich. Bei Kristallen des Para- Azoxyzimtsáure- 
üthylesters tritt Kristallteilung mit Tropfenbildung, Abplattung 
des Tropfens, dann Knospen-, später Wurmbildung ein. 

Zur nähern Erklärung der Kristallbildung leiten einige 
weitere grobsinnliche Betrachtungen über, die über die richtenden 
Kräfte zwischen den sich zusammen lagernden Teilchen Auf- 
schlufs geben. 

Abb, 3, Texttaf. A zeigt das Lichtbild eines elektrischen 
Funkens. Diesen Funken kann man als Bild einer Kristalli- 
sation einen Kern auffassen : die innere Spannung oder 
der Kerndruck sendet Druckstrahlen aus. 
spielt sich ab bei der Diffusionswirkung, dem osmotischen 
Druck und dem molekularen Dampfdrucke von flaissigen und 
festen Lósungen. 

Von diesen Druckstrahlen werden weitere Strahleubüschel 
durch Druckverzweigung abgedrängt, die einer gegenseitigen 
Berührung nahe kommen und sich zu Druckebenen zusammen 
schliefsen. Diesen Ebenen würden gewisse Uäufungsebenen 
im Kristalle entsprechen, womit sich auch zwanglos die äufsere 
Umgrenzung des Vorganges wie in Abb. 3, Texttaf. A dureh 
die rechteckige Begrenzung des Ganzen ergibt. Das Ein- 
wachsen anderer Kristalle in die Stellen zwischen den Druck- 
linien wird ebenfalls durch dieses Bild leicht verständlich. 

Auch bei der Bildung von Eisblumeu am l'ensterglase 
kann man beobachten, dafs eine Kristallader gleich den Druck- 
strahlen des elektrischen Funkens plötzlich lang hervorschiefst, 
und dafs sich an diese Kristallflachen anbauen, 
abgedrückt von den ersten Adern erscheinen, 
gleicht der des Martensitgefiiges im Eisen. 

Zum Vergleiche hiermit ist in Abb, 4, Texttaf. A die 
Kristallhàufung von Messing aus 73 "[, Kupfer und 2; °/, Zink 
wiedergegeben, 


un 


Derselbe Vorgang 


die gleichsam 
die Nadelbildung 


Liegt auf der kalten Glasscheibe nur ein feiner feuchter 
Hauch, so erstarrt dieser zu einem milchig ausschenden Über- 
zuge aus kleinen gleichartigen, würfelförmigen Kristallen. Die 
puso. ` D 


Erstarrung ist hier plótzlicher eingetreten, weil die Abschreckung 
einer dünnen Schicht schneller und gleichmäfsiger erfolgt. Bei 
Abkühlung bis in die Nähe des Gefrierpunktes und geringem 
Feuchtigkeitsgehalt kann man auf der Glasscheibe weit aus- 
einanderliegende kleinere Kristallgruppen beobachten, ent- 
sprechend der Bildung von Kristallisationskeimen einer er- 
starrenden Flüssigkeit. 

Ähnlich wie sich die Kristallform unter dem Kerndrucke 
bildet, entstehen bei der Ausbreitung einer dünnen Schicht 
Teeröl auf Wasser pflanzeuartige Gebilde, die durch den Aus- 


breitungsdruck innerhalb der Ölschicht hervorgerufen werden. : 


Die in Gasen und Flüssigkeiten beweglichen Moleküle 
werden in festen Kórpern in bestimmten Lagen festgehalten. 
Da sie aber einen gewissen Wärmegrad, also einen bestimmten 
Schwingungszustand, ein gewisses Arbeitsvermögen, besitzen, be- 
finden sie sich nicht in Ruhe, führen vielmehr Schwingungen 
um ihre Ruhelage aus, die einzige mögliche Bewegung in 
diesem Zustande. Plank hat nun nachgewiesen, dafs das 
Arbeitvermögen dieser Schwingungen, das in dem Wärmegrade 
des Körpers zum Ausdrucke kommt, nicht beliebig grófser oder 
kleiner werden kann, sondern dafs es von schwingungfähigen 
Atomen nur in bestimmten Beträgen aufgenommen wird, die 
»Elementarquauta« der »Quanten--Theorie. 

Der geringste Detrag an Arbeitvermégen, der aufgenommen 
werden kann, ist der Grundbetrag h.n, das »Elementarquantum«, 
worin n die Schwingungszahl in 1 sek, h ein Festwert ist. 
Grófsere Beträge können nur als ganzzahliges Vielfaches dieses 
Grundbetrages, nie als Druchteil davon aufgenommen werden. 

Hiermit wird eine gewisse Tragheit zum Ausdrucke ge- 
bracht, die das schwingende Atom dem Bestreben entgegen- 
setzt, durch allmälige Warmezufuhr eine Änderung des 
Schwingungszustandes zu erreichen, das heifst, seine Atom- 
wärme zu steigern. Diese Trägheit ist um so grófser, je 
schwerer das Atomgewicht ist. Gleiche Trägheitserscheinungen 
können auch bei den Veränderungen der gegenseitigen Lage 
der Moleküle auftreten, wie sie etwa beim Übergange aus 
einem in einen andern Zustand, aus dem flüssigen, dem unge- 
gliederten oder auch zähflüssigen in den kristallinischen statt- 
finden. Damit stehen die Erscheinungen der gebundenen Wärme, 
der Unterkühlung, Überhitzung und Übersättigung im Zusammen- 
hang, und ist auch die Erscheinung genügend erklärt, dafs die 
Geschwindigkeit der Abkühlung bei der Kristallisation Einflufs 
auf die Art der Kristallbildung ausübt. 

Wenn sich der Wärmezustand der flüssigen Schmelze der 


Erstarrung nähert, werden sich einige Moleküle zu Molekül- 


gruppen vereinigen, wobei sich zunächst immer wieder so viele 
Gruppen auflösen, wie sich neu bilden. Einige solcher Gruppen 
bleiben schliefslich beständig und bilden die Kerne für die 
Kristalle. Besondere Beobachtungen an den von O. Leh- 


' Mischkristalle bilden können, 


| 


! 


von den fisikalischen Eigenschaften des Stoffes abhängt. Bei 
jeder Kristallbildung wird Warine frei, die sich der flüssigen 
Schmelze mitteilt und die die weitere Kristallbildung beeiuflulst. 
Die Strahlung des Dades und die Aufnahmefahigkeit für Wirme 
wird hierbei mitsprechen. Für die letztere kann, wenigstens 
im Bereiche der Metalle vom leichtesten Lithium bis zum 
schwersten Uran, das von Dulong und Petit 1818 gefundene 
Gesetz benutzt werden: Die Atomwürme, die spezifische Warme 
vervielfältigt mit dem Atomgewichte, im festen Zustande ist 
für alle Elemente — 6,1. 

Von Mitscherlich wurde 1819 nachgewiesen, dafs 
chemisch verschiedene Stoffe in gleicher Gestalt kristallisieren 
kónnen. Wenn sie sich dabei gegenseitig zu überwachen ver- 
mögen, indem jeder Stoff die Kristalle des andern überziehen 
kann, und wenn sie gleichzeitig aus beiden Stoffen bestehende 
dann nennt man die Stoffe 
»isomorph«. 


Das Kristallisationsvermógen, die Gestalt der Kristalle, 


| die Geschwindigkeit der Kristallbildung und das Wachstum 


der Kristalle hangen von der Leitfahigkeit für Warme ab, die 


die Erstarrung beeinflufst, und von dem innern Aufbaue der 


, Metallflüssigkeit. 


| 
| 


| 


mann entdeckten »flüssigen Kristallen« des Cholesterylbenzoat ` 


und des ólsauren Kalium und ölsauren Ammonium, auch die 


»scheinbar lebenden Kristalle im Para-Azoxyzimtsäureäthylester ` 


lassen darauf schliefsen. 

Die Kristallisation setzt zunächst nur an vereinzelten 
Keimen an. Bis die Bedingungen aber auf möglichst viele 
Stellen übergehen, kann längere Zeit verstreichen, deren Dauer 


Die Zahl der Kristallisationskerne, die sich in der Raum- 
einheit während der Zeiteinheit bilden, die »Kernzahl K Z.«, 
ist beim Schmelzpunkte zunächst unendlich klein, nimmt bei 
Unterkahlung in einem kurzen Wärmebereiche bis zu einem 
Höchstwerte zu und wird ebenso schnell wieder unendlich klein *). 

Die Geschwindigkeit der Bildung von Kristallen »K.G.« 
(Textabb. 3) von den Keimpunkten aus wird durch die Strecke 


Abb. 3. 
L,"7650 Leflissige Schmelze 


ac’: Mischkristalle Eisen und Ze + Schmelzpunkt C, 
AzEisen, Ferrit 
P Per/f 
G 

I 

AEN F 
2 Umwandlung Ac, 2 

p E id 

шыг? H 


. gemessen, um die sich der wachsende Kristall in der Zeiteinheit 


in die Schmelze vorschiebt. 


*) Tammann: Über die Abhängigkeit der Zahl der Kerne, 
die sich in verschiedenen unterkühlten Flüssigkeiten bilden, von 
der Temperatur. zeitschrift für fisikalische Chemie 18.8, Band 25, 
S. 412. ' 


Die Gestalt der Kristalle ist eine Folge der Geschwindig- 
keiten beim Kühlen und bei der Bildung der Kristalle, und der 
bei der Kristallisation eintretenden Druckverhültnisse in einer 
Schmelze. 

In Textabb. 3 sind rechts die Kernzahlen K.Z. ge- 
strichelt, die Geschwindigkeiten der Bildung von Kristallen K. G. 
ausgezogen dargestellt, die Höhen geben die Wärmestufen an. 

Im Bereiche I wachst K.G. schnell, K.Z. ist verhaltnis- 
mäfsig klein, daher werden sich nur wenige und grofse Kristalle 
bilden. 

Im Bereiche II hat K.G. einen festen Hóchstwert, Die 
Kristalle nehmen die zwischen ihnen vorhandene Schmelze auf 
und die dabei frei werdende Wärme hält den Zustand an der 
Grenze der Kristallisation einige Zeit aufrecht. 

Im Bereiche III setzt die weitere Kristallbildung aus, 
die Kristalle schrumpfen ein und innere Druckspannungen 
entstehen. Diese lósen sich im Dereiche IV aus; weiter setzt 
eine neue Kristallbildung ein, indem sich bei rasch abnehmender 
Geschwindigkeit K. G. und bei schnell zu einem hohen Werte 
ansteigender Kernzahl K.Z. ein Haufwerk von sehr vielen, 
kleinen Kristallen bilden kann, wenn der Warmezustand im 
Bereiche IV und mit ihm die Geschwindigkeit K G. schnell 
abnimmt. | 

Während diese Umbildung der Kristalle beim Eisen 
erfolgt, tritt gleichzeitig das Eisenkarbid aus der Lósung und 


29 


scheidet sich im Ferrite unter Bildung von Perlitgefüge in 


Platten aus. 

Das aus dem Bereiche I hervorgehende Gefüge heilst 
Erstarrungsgefüge, das im Bereiche IV entstandene Um- 
wandelungsgefüge. 

Wird der Würmezustand im Bereiche IV durch Wärme- 
zufuhr von aufsen längere Zeit aufrecht erhalten oder durch 


Wärmeentziehung unterbunden, so kann man eine beliebige | 
Kerngrölse zwischen Grob- und Fein-Korn herstellen und so | 
das die Eigenschaften des Daustoffes bestimmende Gefüge erreichen, | 


- 


Eisen erhitzt werden mufís, um eine Kornverfeinerung zu er- 
langen. Dieser Zustand sinkt mit zunehmendem Gehalte an 
Kohlenstoff. Die Anwesenheit der weiteren Beimengungen des 
Eisens mufs aber mitberücksichtigt werden; nach Versuchen 
von Osmond erniedrigt 1"/, Mangan den Wärmegrad, bei 
dem das Umwandelungsgefüge einsetzt, den Haltepunkt Ac,, 
um etwa 70^. Nach dem Warmezustande beim Glühen und 
der Kühlgeschwindigkeit richtet sich die durchschnittliche 
Korngrófse, wobei folgende Regel gilt: die Kristalle bilden 
sich nach dem Bestreben, die Summe aller Begrenzungsflachen 
der Kórner zu einem kleinsten Werte zu machen, tunlich 
grofses Korn wird also angestrebt. Je länger der Wärme- 
zustand bestelien bleibt, bei dem die Bildung des Umwandelungs- 
gefüges vor sich geht, je langsamer also die Abkahlung durch 
den Bereich der Umwandelung erfolgt, desto besser kann dem: 
Bestreben, grofse Kristalle zu bilden, Genüge geschehen. Die 
kleinste und günstigste Kernbilduug tritt auf, wenn die Glüh- 
wärme nicht weit über den Umwandclungspunkt gesteigert wird. 
Dieser liegt bei weichem, an Kohlenstoff und Mangan armem 
Eisen bei etwa 900°, bei hartem in der Nähe von 700? *). 


Mit dem Deginne der Ausscheidung von Ferrit aus dem 
Perlite, wobei das Eisenkarbid in Lösung geht, tritt also erst 
die Méglichkeit der Bildung des Umwandelungsgefüges auf. 
Aus Textabb, 3 links ist der Würmegrad zu entnehmen, bei 
dem die Ausscheidung von Ferrit gemäls dem Gehalte an 
Kohlenstoff einsetzt, und zwar olıne Berücksichtigung der Bei- 
mengungen an Mangan, Silizium, Schwefel und Fosfor, die im 


Verhältnisse ihres Gehaltes in Rechnung gestellt werden 


Um das Umwandelungsgefüge zum Erstarrungsgefüge in ` 


Beziehung zu setzen, was für die Beurteilung des Vorganges 
der Erstarrung oft nótig wird, macht man beide Gefüge da- 
durch sichtbar, dafs man durch Erzeugung von Ätzfiguren, bei 


Eisen mit 20°,, Salpetersäure oder wässeriger Kupferammonium- : 


chloridlösung, die aus dem Erstarrungsgefüge stammende Kern- 
bildung heraushebt, in die sich das Ummwandelungsgefüge ein- 
gliedert, da sich alle Flächen eines Kristalles, auch Spalt- 
flächen, bei dieser Behandelung durch ein besonderes Ätz- 
gefüge ausprägen. Abb. 5, Texttaf. A zeigt diese Unter- 
schiede im Erstarrungsgefüge an Thomasflulseisen. 

Die hier gekennzeichneten Vorgänge nach Textabb. 3 
treffen in dieser Form nicht bei allen Metallen zu, da die 
Eigenschaft, Umwandelungsgefüge zu bilden, nicht allgemein 
ist, sie sind aber in dieser Form vollständig anwendbar auf 
Eisen und daher auch mit dem Erstarrungsbilde des Eisens in 
Textabb. 3 links, dem sogenannten Ct-Bilde, in dem die Ge- 
halte an Kohlenstoff als Längen, die Wärmezustände als Höhen 
aufgetragen sind, in Beziehung gesetzt. 

Die Linie t, P gibt den Wärmezustand des Eisens an, bei 
dem sich das Umwandelungsgefüge bildet und bis zu dem das 


kónnen. 
Die Versuche sollen 


Aufschluls darüber geben, 
wie mannigfaltig durch 
äulsere Einflüsse auf die 
Gefügebildung und die 
Entmischung eingewirkt 
werden kann, und in wie 
weiten Grenzen die Eigen- 
schaften des Stahles 
hierbei geändert werden 
können. Die äufseren 
Einflüsse werden dahin 
gerichtet sein, dem Be- 
streben des Stahles, bei 
genügend hoher Er- 
hitzung und sehr ver- 
zögerter Abkühlung 
einem Höchstwerte in der 
Entmischung und Gröfse 
der Kristalle zuzustreben, durch Regelung der Einwirkung der 
Wärme in geeigneter Weise entgegen zu treten, | 


1: 0 fach. 
Erhitzung auf 1122? C in 50 Minuten. 
Abkühlung auf 680? C in 


7st iu min | 1 miu 15 sek 


*) Die „American Society for Testing Materials“ empfiehlt 
bei 0,75?/9 Mangaugehalt : 
Kohlenstoff %/, 
0,12 
0,12 bis 029 
0,30 bis 0,49 


Glihwirme 
925 bis 875" C 
870 bis &40 , 
840 bis 815 , 


€. 
h* 


Denn obwohl der einzelne Kristall starke elastische und ` Textabb. 4 zeigt den Unterschied in der Korngrófse bei 
bleibende Formänderungen gut vertragen kann, ohne zu spalten, einem weichen Kesselbleche, das verschiedener Glühbehandelung 
wobei Fliefsen des Stoffes unter hohem Drucke eintritt, so | ausgesetzt wurde. Die durchschnittliche Kornfläche ist im 


setzt doch feineres Korn wegen seiner gleichmäfsigen Gestaltung | ersten Falle 1160 u”, im zweiten 4600 ui, dem entsprechen 


e Se каро den äufseren Einflüssen mehr Zahigkeit ` gurchschnittliche Durchmesser von etwa 0,05 und 0,07 mm, da die 
und grófsern Widerstand entgegen. | 


+ oni EE übliche Einheit der Kerngrófse u = 0,001 mm 2 —10-5qmm 
Beispielweise wird in Glüh- und Schweils-Ofen eingebautes ' ur SC ' as : 


j j i і ie : 5 g *i stall igt bis zu mehreren 
Eisen mit der Zeit sehr grofskérnig und brüchig. Durch . ist. Die Ausdehnung der Eisenkristalle steigt bi 


geeignete Wärmebehandelung kann es wieder kleinkórnig und | | 
brauchbar werden. (Schlufs folgt.) 


Millimetern. 


Nachrichten von sonstigen Vereinigungen. 
Zwischenstaatlicher Eisenbahnverband. Costa-Rica: Cuba; Dänemark; Dominikanische Republik ; 
(Schweizerische Bauzeitung 1919 IT, Bd.74, Heft 13,27. September, 8.162.) | Ecuador; Frankreich, Algerien, Tunis und Tochterstaaten ; 
Der zwischenstaatliche Eisenbahnkongre(s-Verband wurde | Grofsbritannien und Irland, Indien, Schutz- und Tochter-Staaten ; 
durch belgisches Gesetz vom 10. November 1918 unter Zwangs- | Griechenland; Haiti; Italien; Japan; Luxemburg; Mexiko: 
verwaltung gestellt, weil ein Teil seines Vermógens Untertanen | Niederlande und Tochterstaaten; Nikaragua; Norwegen; Para- 
feindlicher Staaten gehörte. Nachdem der Zwangsvollstrecker | guay; Peru; Portugal und Tochterstaaten ; Rumänien: Salvador; 
Auflösung und Abrechnung der Gesellschaft angeordnet hat, | Schweden; Schweiz; Serbien; Siam; Spanien; Uruguay; Ver- 
haben die dem Verbande angehörenden Eisenbahnverwaltungen | einigte Staaten von Nordamerika. Die Satzungen des aufge- 
von 35 europäischen und aufsereuropäischen Ländern beschlossen, | lösten Verbandes sind nieht geändert, man hat ihnen nur 
| 
| 


С nn 


ihr Vermógen einem auf den Grundlagen des bisherigen Ver- | folgenden Satz hinzugefügt: »Der ständige Ausschufs bestimmt 
bandes gegründeten »Zwischenstaatlichen Eisenbahnverbande« : durch schriftliche Abstimmung mit Mehrheit von drei Vierteln 
zu übertragen. Diese Länder sind: Ägypten; Argentinien; | der Stimmen aller seiner Mitglieder die Länder, auf die sich 


Belgien und Tochterstaat; Bolivien; Brasilien; Chile; China; i der Verband erstreckt: B—s. 


Bericht über die Fortschritte des Eisenbahn wesens. 


Bahn-Unterbau,Brücken und Tunnel. 
| | Wippbriicke in La Seyne. des Überbaues und durch die Mitten der Bolzen in A hat, so 
(Génie civil; Engineer 19191, Bd. 127, 23. Mai, S. 502, beide mit | dafs in allen Stellungen des Überbaues Gleichgewicht herrscht. 


| | Abbildungen). Das Getriebe für die 
Die neue, die Werke der »Société des Forges et Chantiers Abb, 2. Brücke offen. Bewegung der Brücke ist 


de la Méditerranée« in La Seyne an der Ducht von Toulon auf einer Bühne hinter dem 
mit der Paris- Lyon - Mittelmeer- Dahn verbindende Zweigbahn Bocke über dem Geleise 
überschreitet die ungefahr 33m weite Einfahrt in den Hafen angeordnet. Die elektrische 
von La Seyne auf einer Wippbrücke von 42 m Stützweite Triebmaschine von 70PS 
(Textabb. 1 und 2), deren Uberbau um den wagerechten Bolzen A betatigt durch Vorgelege 
an einem Ende drehbar ist. Der Uberbau ist in den vorderen zwei in Zahnstangen an der 
Fafsen des Bockes EDF gelagert und wird durch das Gewicht P Aufsenseite des Gegenge- 
aus Grobmórtel in einem Stahlblechygehduse am Ende der wichtes greifende Zahnrader. 


Abb. 1 und 2. Wippbrücke in La Seyne. Das Vorgelege hat eine Vor- 
Abb К ee кемшшш ееп 
om der Beanspruchung der 
beiden Zahnrüder. Rechte 
und linke Bremsen arbeiten 
in entgegengesetzten Rich- 
tungen, so dafs die Ge- 
schwindigkeit der bewegten 
Brücke beim Öffnen oder 
Schliefsen geregelt werden 
Wippe CDP gegengewogen, die auf einem in Zapfenlagern D ' kann. Wenn die Brücke geschlossen ist, wird. das Triebwerk 
an der Spitze des Bockes drehbaren Querbalken ruht, und deren aus der Zahnstange ausgerückt, damit sich der Überbau bei 
Ende C durch Kuppelstangen mit dem Gelenke D am Überbaue ` Überfahrt von Zügen durchbiegen kann. Beide Bewegungen 
verbunden ist. Das Gegengewicht ist so angeordnet, dafs die | der Brücke mit der Triebmaschine dauern je 3 min, in Not- 
Linie durch seinen Schwerpunkt und durch die Mitten der | fallen tritt cine Verbrennungs-Tricbmaschine, dann auch Hand- 

Bolzen in C gleiche Richtung mit der durch den Schwerpunkt | antrieb ein. 


Die Grundstellung des Überbaues ist die offene, in der 
die Obergurte der Hauptträger den die Spitzen der beiden 
Bócke verbindenden Querbalken berühren und durch zwei durch 
. Triebwerk betätigte Klauen gegen unbeabsichtigte Bewegung 
gesichert werden. Besondere Widerlager nehmen jedes mógliche 
Spiel auf und dienen als Buffer zur Aufnahme von Stófsen durch 
Wind. Die Klauen werden vom Maschinenhause aus betätigt. 

Obgleich das elektrische Triebwerk die Geschwindigkeit 
des Überbaues gegen das Ende des Weges in jeder Richtung 
vermindert, sind für beide Bewegungen Luftbremsen vorgesehen. 

Die im April 1917 


ungestört gearbeitet. B—s. 


Fels-Ausbruch mittels des elektrischen Liehtbogens und mittels der 
Azetilenflamme. 

Die »Südkalifornische Edison-Gesellschaft« in Los Angelos 
hat, wie wir der Zeitschrift » Тһе Engineer« entnehmen, Ver- 
suche über Felsausbruch in Tunneln mit Gleich- oder Wechsel- 
Strom-Lichtbogen und verschiedenen Arten von Gas-Flammen 
ausgeführt. 

Wesentlich für die Verwendung des elektrischen Licht- 
bogens war, dals er beträchtlich an den Elektrodenenden fort- 
geschleudert wurde. Man fand, dafs der Dreiwellenstrom wegen 
grölserer Dichtigkeit des magnetischen Feldes als bei Einwellen- 
oder Gleich-Strom den Lichtbogen am weitesten fortschleudert. 
Als geeignetste Stromdichte für Kohlenelektroden wurden 
44 Ат чеш bei Arbeitgängen bis 30 min, und 22 Am gem bei : 


fertig gestellte Brücke hat seitdem 


dauernder Arbeit gefunden. 50 mm starke Kohlen wurden auf 
einem Halter befestigt, der sie bis auf 50mm Abstand aus- 
einander zog. 


Der geeignetste Dreiwellenstrom war der von 450 Am und 
40 V an den Elektroden, das Hóchstgewicht an Ausbruch betrug 
ungefähr 0,45 Ке, тіп, das entspricht 18 KW oder annähernd 
1,5 kg/KWst. Einwellenstrom leistete etwas weniger, mit Gleich- 


' strom von 500 Am und 30 V oder 15 KW wurden 4,5 kg/min 


1 


oder 18 kg; KWst. 

Auch Versuche mit verschiedenen Schweifs- und Schneide- 
Flammen von Sauerstoff mit Azetilen, Knallgas und Sauerstoff 
nit Leuchtgas sind ausgeführt. Sauerstoff mit Azetilen ergab 
die grófste Hitze an der Spitze der Flamme. Wurde sie über 
den Fels hin bewegt, so brach dieser unter der ungleichen 
Erwärmung weg. Wenn aber die ganze Flamme ohne Über- 
schufs oder Mangel an Sauerstoff braunte, so schmolz der Fels, 
es entstand eine glasige und undurchdringliche Oberfläche. 
Kostet der Sauerstoff 36 DI cbm, so betragen die Kosten ап 
Sauerstoff rund 12 Pf, für 1kg Felsen. 


Eine weitere Verwendung der Flamme*) betrifft die Aus- 


Fels abgetragen, 


 wechselung des Drehzapfens einer Drehbrücke, der sich fest- 


gefahren hatte. 


i 
| 
| 
| 
| 
| 


Man arbeitete zu diesem Zwecke iu den den 
Kónigstuhl tragenden Granitblock eine 1200 mm lange, 230 mm 
breite und 100 mm tiefe Grube mit dem Schneidbrenner ein 
und nahm den Königstuhl seitlich heraus. W.T. 


E Eat News Hecord, Band 21, August 1919. 


Maschinen und Wagen. 


iD- DE. IV. T. [7. 6- Lokomotive der amerikanischen Südbahn, Werk- 
ziffer 50000 der Baldwin-Werke in Philadelphia. 
(Génie civil 1919, Mai, Bd. LXXIV, Nr. 21, Seite 422. Mit 
Lichtbild.) 
Die Lokomotive (Textabb. 1) gehórt zu einer Lieferung 
von zwölf Lokomotiven für die 111 km lange Linie Appelachia— ' 
Abb. 1. 


| 
i 


| ordnet, 


Bristol mit Steigungen bis zu 34%m. Der Rahmen ist in zwei 
Teilen aus Vanadiumstahl gegossen, die Räder sind aus Stahl 
geschmiedet und gewalzt, die Laufachsen nach Bissel ange- 


Der Langkessel hat vier Schüsse, zur Dampfverteilung 
dienen Kolbenschieber nach Ragonnet, die Dampfkolben 


bestehen aus Stahl. 
1D -DI.IV.T. x G-Lokomotive der amerikanischen Südbahn. 


Die Hauptverhältnisse sind: 


Durchmesser der Zilinder, Hochdruck d 635 mm 
» » » , Niederdruck d, 3990 > 
Kolbenhub h . 760 > 
Durchmesser der Kolbensehicber. 350 > 
Kesselüberdruck . 15 at 
Durchmesser des Kessels, kleinster 2030 EE 2395 mm 
Feuerbüchse, Lünge ; 1500 >» 
lleizfläche der Feuerbüchse und E E 464 qm 
des Überhitzers 117 > 


Heiztlàche im Ganzen H 581 qm 
Rostfläche It "M 77» 
Durchmesser der Triebräder D . 1400 mm 
» » Laufräder 830 >» 
Triebachslast G,. 170 t 
Betriebgewicht Be Tokomon G 194 >» 
» des Tenders 79,5 » 
Fester Achsstand 4720 mm 
Ganzer » б al x A = 17130 » 
Zugkraft Z = 2.0,75.p.(d'")?h:D . = 49256 kg 


32 


Verhältnis H:R. = 75,45 
» H:G, = 3,42 qm/t 
> H:G. = 2,99 » 
» Z:H. = 84,78 kg qm 
> Z:G, = 289,74 kg/t 
» 2:G. = 253,89 >» 


Von der unsern weit abweichende Ausbildung der Zug- 
vorrichtung bedingt die grofse Zugkraft von fast 50t. Auf- 
fallend ist auch die Ausnutzung der Reibung mit rund 290 kg/t, 
also der Reibziffer 1: 3,45, des Doppelten des bei uns Üblichen. 

Die Baldwin-Werke wurden 1832 gegründet, sie be- 
deckten 3,6 ha, hatten 3000 Arbeiter und konnten gleich 
500 Lokomotiven im Jahre bauen; die stärksten hatten 1D- 
Bauart und wogen 50t. 1904 wurden von 15800 Beschäftigten 
2000 Lokomotiven gebaut. Durch allmälige Vergrófserung und 
Einrichtungen für Giefserei und Schmieden in Eddystone bei 
Chester, Pennsylvanien, wuchs die Fläche auf 205ha. Zur Zeit 
sind 21500 Beschäftigte vorhanden und trotz Wachsens der 
Stärke und Abmessungen der Lokomotiven werden jährlich 
3000 Lokomotiven gebaut. 

In Eddystone befinden sich eine grofse Giefserei mit 
Formerei, Schmieden, eine Kupferschmiede, Werkstätten für 
Räder, Federn, Roste und zwei Werkstätten für Zusammenbau, 
Die Werkstätten haben 42km Geleise und verbrauchen im 


Abb. 1. 
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Ganzen 13000KW. Dazu kommen zwei 1915 crrichtete An- 
lagen zur Herstellung von Gewehren und Schiefsbedarf, doch 
sollen auch diese ferner dem Baue von Lokomotiven dienen. 

Die Baldwin-Werke verbrauchen tàglich rund 830t Stahl, 
1560 hl Petroleum und 400t Kohlen. 


1861 wurde die 1000., 1899 die 10000., 1905 die 25000. 


und 1918 die 50000. Lokomotive geliefert. In den letzten 
dreizehn Jahren wurden also ebensoviele Lokomotiven gebaut, 
wie in den 73 früheren. — К. 


——— i: 


1 D. 11. T. 17. G-Lokomotive der italienischen Staatsbahnen. 
(Railway Age 1919, Mai, Bd. 66, Nr. 20, S. 1219. Mit Lichtbild.) 
Die Lokomotive (Textabb. 1) gehórt zu 400, die die Ameri- 
kanische Lokomotivgesellschaft seit 1916 für italienische Bahnen 


lieferte. Die Hauptverbältnisse sind: 
Durchmesser der Zilinder d . 540 mm 
Kolbenhub h 2 699 » 
Durchmesser der Triebräder Р. 1370 » 
Triebachslast С, 58,06 t 
Betriebgewicht G . . , 66,23 > 
Zugkraft Z 15150 kg 
2:8, . = 260,9 kg/t 
BEG ova. i = 228,7 » 
—k. 


1D.11.T.[~. G-Lokomotive der italienischen Staatsbahnen. 
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Besondere BEisenbahnarten. 


Elektriseher Ausbau der Paris-Orleans-Bahn. 


(Génie civil, 1919, Bd. 74, S +; Elektrotechnische Zeitschrift, 
Oktober 1919, Heft 45, S. 509.) 


Die Paris-Orleans-Bahn beabsichtigt, auf ihren Gebirg- 
strecken unter Ausnutzung der Wasserkräfte der obern Dordogne 
und einiger Zutlisse bei Bort elektrischen Betrieb einzuführen. 
Das für den Ausbau in Betracht kommende Netz im Umkreise 
von 200 km um Bort umfafst etwa 3000 km Streckenlànge. 
Für den Bau sind 15 bis 20 Jahre nótig. Die am Mont d'or 
im Massiv central vorhandenen Wasserkräfte würden bei vollem 
Ausbaue dauernd 73500 kW ergeben, die einer Abgabe von 
jährlich 500 Millionen kWst entsprechen. Für die Fahrleitung ist 
Drehstrom von 3000 V geplant. Rückgewinnung des Stromes 
wird angestrebt, die nur bei Strecken mit über 10?/, Neigung 
Vorteile verspricht, sich daher bei überwiegenden Neigungen 
von 10 bis 35?/, und regem Güterverkehre gut bezahlt macht. 

Die Zugbildung bietet bei schnellen und langsamen Reise- 


zügen da keine Schwierigkeiten mehr, wo, wie am Lötschberge, 
eine Lokomotive weitgehenden Anforderungen genügt. Schwierig- 
keiten ergeben sich dagegen bei Güterzügen mit mehreren 
Lokomotiven, zumal Mehrfachsteuerung wegen der durchgehenden 
Steuerleitungen nicht verwendet werden kann. Für das Zu- 
sammenarbeiten kommen nur folgende Verfahren in Betracht: 

a) Der Führer der Schiebelokomotive arbeitet in Uber- 
einstimmung mit dem der Zuglokomotive. Hierzu ist Geschick 
der Führer und sichere Übertragung der Zeichen zwischen 
beiden Lokomotiven nótig, die mit den üblichen Mitteln nicht 
zu erzielen ist. Ingenieur Parodi benutzt Wechselstrom zu 
Hórzeichen durch einen Draht am Zuge und durch die Schienen 
als Rückleitung für die Zeichengeber auf den Führerständen: 

b) Die Schiebelokomotive arbeitet nur beim Anfahren, 
auf der Bergfahrt und beim Bremsen unter Rückgewinnung 
von Strom, sonst läuft sie leer mit. 


Versuche mit diesen beiden Verfahren an 685 und 910t 
schweren Zügen aus 50 uud 70 Wagen hatten befriedigende 
Ergebnisse. 

Ein weiterer Vorschlag geht dahin, die Leistungen durch 
Einstellen einer dritten Lokomotive in der Mitte der Güter- 
züge weiter zu erhöhen; damit könnte die Leistung eingleisiger 
Strecken verdreifacht, an Kosten für Führer und Bremser 
gespart und die Sicherheit von Zügen ohne durchgehende Bremse 
beträchtlich erhöht werden. Bei Dampfbetrieb braucht ein 
220 t schwerer Güterzug auf der Strecke Clermond-Ferrand- 
Tulle zwei Mann auf der Lokomotive und vier Bremser. Ein 
700 t schwerer, drei solehe Züge ersetzender elektrischer Zug 
hatte nur je einen Führer und Schaffner auf den Endlokomotiven 
und einen Führer in der Mitte nötig; statt 3.6 — 18 würden 
also nur 5 Mann nótig sein. Zur Unterstützung der Lokomotiv- 
bremse kónnte man noch drei bis vier Wagen im Zuge mit 
Luftbremse versehen, die von vorn zu bedienen sind. 

Bei deu Wirtsehaftberechnungen werden 208 elektrische 
Lokomotiven 360 Dampflokomotiven gleichgesetzt. Durch Schau- 
bilder werden Beziehungen zwischen dem wirtschaftlichen Er- 
trage und der Neigung in "/, und der jährlichen Leistung 
in Millionen tkm aufgestellt, gültig für bestimmte Abschnitte 
der Strecke und bestimmte Grundpreise für 1 kWst. Weitere 


‚ besserungen seit 100 Jahren. 


Untersuchungen zeigen, dafs 1 kWst gleiche Leistung am Rad- 
umfange ergibt, wie 2,6, 1,6 oder 1,1 kg Steinkohle auf viel 
befahrenen Bergstrecken mit 25, 10 oder 6 bis 10 /,, Steigung. 
Dieses Verhältnis sinkt unter 1 kg Steinkohle auf Flachland- 
strecken, wie die von Paris nach Bordeaux, Da die Wasser- 
krafte Frankreichs sehr beschrinkt sind, empfiehlt es sich nicht, 
elektrischen Betrieb auf solchen Strecken einzuführen ; chemische 
und Hatten-Werke sind wirtschaftlich vorteilhaftere Ver- 
braucher. 

Aufser der französischen Südbalın und der Paris-Orleans- 
Bahn arbeitet auch die Paris- Lyon- Mittelmeerbahn Pläne zur 
Einführung elektrischen Betriebes aus. Hier kommen haupt- 
sichlich die Wasserkrafte der franzósischen Alpen in Frage, 
Die Quelle schliefst mit dem Bemerken, dafs die Dampf- 
lokomotive an Wirtschaft nie mit grofsen Kraftwerken wett- 
eifern kónne, die den Strom mit Dampfturbinen erzeugen. Die 
Dampflokomotiven sind der Gegenstand unablissiger neuer Ver- 
Die elektrische Lokomotive läfst 
nach erst 25 Jahren ihrer Entwickelung hinsichtlich ihrer 
Wirtschaft kaum noch Verbesserungen erwarten, da dic Antrieb- 
maschinen und Abspanner gegen 90"/, Nutzwirkung erreicht 
haben, und die Steuerungen allen Ausprüchen in wirtschaftlicher 
Hinsicht genügen. A. 7. 


Übersicht über eisenbahntechnische Patente. 


Vorrichtung zum Reinigen von Fensterscheiben. 
(D. R. P. 307256, J. Röhl in München.) 

Zum Кешїчеп der Fensterscheiben von Eisenbahnwagen 
klemmt man den Wischer zwischen beweglichen Muttern auf zwei 
neben einander liegende Schranbenspindeln. Um den Wechsel 
der Drehrichtung dieser Spindeln zu vermeiden, erhalten sie 
nach der Ertindung Rechts- und Links- oder Doppel-Gewinde, 
so dals der Wischer bei gleichbleibender Drehbewegung hin 
und her oder auf und ab bewegt wird. В —n. 


Selbstentlader mit schwenkbarem Boden und Klappwänden. 

(D R. P. 3 6602, H. Dóhmer in Dudweiler an der Saar.) 

Von bekannten Einrichtungen: Drehboden, Pendelwänden, 
Haltdaumen und ` Drehbegrenzung, unterscheidet sich die 
Neuerung. indem vorn und hinten an der untern Kante der 
Seitenwände je eine Verbindungstange in Drehbolzen so vor- 
gesehen ist, dafs diese bei wagrecht liegendem Boden die 


Seitenwände zusammenhält. bei zum Entleeren gestelltem Boden : 


die Seitenwand an der Entladeseite zur Vergrófserung der 
Öffnung so abklappt. dafs eine gröfsere Winkelstellung ein- 
genommen wird. als bei der durch Lenker hochgeführten andern 
Seitenwand. Ferner sind unter dem Boden, senkrecht über 
dessen Drehachse, gebogene Gelenkhebel an einem gemeinsamen 
Bolzen so gelagert, dafs der Hebel an der Entladeseite beim 
Kippen des Bodens dessen Hub begrenzt; zugleich geht der 
andere, die Schwinebewegung des Bodens mitmachende mit 
hoch, so wird die Seitenwand auch bei gekipptem Boden mit 
diesem zusammen gehalten. B—n. 


Achsenverschiebung an Eisenhahnfahrzeugen nach Güldner. 
(D. R. P. : 06909, Henschel und Sohn in Kassel.) 

Dei Rückstellvorrichtungen, bei denen die Achsen in ihren 
Lagern lings verschiebbar sind, ist immer ein Achsenpaar 
zwangläufig verbunden. Der Drehzapfen liegt dabei aufser- 
halb der Achsen, wodureh für den Verband des Falirzeuges 
: ungünstige Hebelanordnungen erforderlich werden. Auch bei 
anderen bekaunten Dauarten werden das Gewicht des Fahrzeuges 


stark vergrófserude Mittel angewendet. Die Erfindung zeigt 
nun zwar auch die Merkmale der bekannten Vorrichtungen, 
benutzt jedoch als Mitnehmer einen in der Ebene der Radachse 
angeordneten Zapfen, und macht die Achsen unabhángig von 
einander, wie die Achsenverschiebung nach Góldner verlangt. 
Bisher war es nicht móglich, diese mit einer Rückstellvorrichtung 
auszustatten. Denn die Art der Verschiebung setzte eine un- 
verschiebbare Führung der Achslager selbst voraus, während 
die Achse ohne Widerstand ihre Seitenverschicbung ausüben 
konnte. Dm. 


Stofsfang für frei fallende Fenster von Eisenbahnwagen. 
D. R. P. 307247, J. Pintsch, A.-G. in Berlin. 

Frei fallende Fenster erleiden beim Herablassen Stöfse, 
die zu Deschádigungen führen kónnen. Gummipuffer werden 
bald hart, Dlattfedern auf dem Boden des Fensterschlitzes 
mindern zwar den Stofs, greifen aber mit der Zeit die untere 
Fensterkante an. Nach der Erfindung werden nun unten im 
Fensterschachte Fangfedern angeordnet, die eine auf den untern 
Seitenrahmen des Fensters wirkende Klemme so anlegen, dals 
der Stofs fast ganz aufgehoben wird, bevor er auf die Fang- 
federn wirkt. D — n. 


Als Laderampe dienende Schiebetür für Güterwagen. 
D. R. P. 3073138, E. Schröder in Zürich. 

Schiebetüren für Güterwagen mit zwei in der Ruhelage 
hinter einauder befindlichen, von der Türfüllung aufgenommenen 
Platten, von denen die eine zwecks Verlängerung der Rampe 
über die andere gleiten kann, sind bekannt. Die Neuerung 
schafft eine billige und zweckmälsige Behelfsrampe zum Verladen 
schwerer Lasten. Die Tür trägt an der Aufsenseite der beim 
Aufklappen aufsen befindlichen Platte in deren Längsrichtung 
angeordnete, röhrenförmige Verstärkungen, und in diesen wieder 
bewegliche Verstärkungen. Diese sind am einen Ende durch 
eine Querstange verbunden und gleiten beim Niederklappen der 
Platten selbsttätig abwärts, damit die Querstange das untere 
Ende der zum Gleiten eingerichteten Platte unterstützen kann, 


Dann kann nahe dem freien Ende der gelenkig an der Tür- | 


füllung befestigten Platte ein sich über deren ganze Breite 
erstreckender Querbalken angebracht sein, der mit drehbaren 
oder mit herausziehbaren und der Höhe nach einstellbaren 
Trägern versehen ist. Schliefslich kann man an der mit rohr- 
artigen Gliedern versehenen Platte quer verbindende Bander 
anbringen. В — n. 


Schlafwagen. 


| 
| 
| 


| 


. angeordnet werden. 


M 


Abteile J. Klasse ein Bett enthalten. Die beiden Querwünde 
eines für zwei Betten bestimmten Abteiles sind abgestuft, die 
Stufen liegen in verschiedenen Höhen und bilden an der einen 
Wand das untere, an der andern das obere Bett. Abteile 
dieser Art können mit solchen für ein Bett und mit den 
üblichen für zwei Betten über einander in wechseluder Folge 
Dadurch wird eine besonders wirksame 


Ausnutzung der verfügbaren Länge des Schlafwagens erzielt. 


D. R. P. 307492, Aktiengesellschaft für Eisenindustrie und Brücken- 


bau, vormals J. C. Harkort in Duisburg. 


Man hat vorgeschlagen, in Schlafwagen die über einander ` 


liegenden Betten von getrennten Räumen aus zugänglich zu 
machen, deren Trennwand so abgesetzt werden sollte, dals ihr 
oberer Teil an der hintern Längskaute des Oberbettes endigt, 
während der untere Teil von der vordern Längskante des Ober- 
bettes abwärts führt. Die Erfindung will nun die Betten ver- 
mehren, ohne dals grölsere Nutzlänge der Wagen nötig wird. 
Dabei mufs allerdings zugestanden werden, dafs in Abteilen 
II. Klasse bis drei Betten untergebracht werden, während die 


| 
| 
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B—n. 
Deckstoff für Eisenbahnwagen. 
(D. R. P. 301672, M. Rogler in Düsseldorf.) 

Statt getränkten, gestrichenen und künstlich gerunzelten 
Segeltuches wird Drahtgeflecht verwendet, das mit einer danernd 
nachgiebigen, den Draht gegen Rost schützenden Füllmasse 
behandelt, dann gestrichen wird. Das zubereitete Geflecht kann 
auch mit Segeltuch, Nessel oder Papiermasse belegt werden. 
Diese Deckung soll geschmeidig bleiben, stofssicher und wetter- 
beständig sein. D — n. 


Biicherbesprechungen. 


Die Ausbildung und Einrichtung der durchgehenden Güterzugbrense. 


Erweiterter Sonderdruck aus Glasers Annalen für Gewerbe | 


und Dauwesen 1919, Nr. 1010 und folgende. 


Generaldirektor Oppermann in Hannover trägt in dem 
Hefte alle Veróffentlichungen und sonstigen Aktenstücke zu- 
sammen, die sich auf die Forderung der Anerkennung der Tat- 
sachen beziehen, dafs der Grundgedanke der heutigen Verbund- 
bremse bereits in seinen älteren Patenten vertreten sei*). Der 
Streit ist kaum schlagend zu entscheiden, da die Entscheidung 
von der Bewertung des Verhältnisses des Wertes der einzelnen 
Schritte zu dem des schlielslich Erreichten abhängt, diese aber 
grolsen Teiles Ansichtsache ist. Davon abgeschen, hat das Heft 
den grolsen Wert, die Grundlagen der Entwickelung der Ver- 
bundbremse vereinigt darzubieten, und so rein sachlich zur Er- 
leichterung des Überblickes beizutragen. 


Die flüssigen Brennstoffe. ihre Gewinnung, Eigenschaften und 
Untersuchung von Dr. L. Schmitz, Chemiker. Zweite, 
erweiterte Auflage. Berlin, J. Springer, 1919, Preis 
10 A. 

Das Buch behandelt die flüssigen Ileizstofle im alten Auf- 
baue nach chemisch-technischer, wie nach geschäftlicher Be- 
ziehung gleich eingehend; in letzterer Beziehung teilt es die 
amerikanischen Lieferbedingungen als die auf reichster Er- 
fahrung beruhenden im Wortlaute mit. Die Bedeutung der 
Darstellung ist um so grófser, als die flüssigen Heizstoffe immer 
weitere Gebiete erobern und bestimmt scheinen, zur Lósung 
der Frage der Beschickung der stetig wachsenden Rostflachen 
der Dampflokomotiven beizutragen, für die bei uns bereits zwei 
Heizer nótig geworden sind, in Amerika drei nicht mehr ge- 
nügen, so dafs man zur Beschickung durch Maschinen oder zu 
flüssigem Heizstoffe greifen mulste. 


Organisation uud Selbstkostenberechnung von Maschinenfabriken. 
Von Dipl.-Ing. F. Meyenberg, Berlin. Zweite durch- 
gesehene und erweiterte Auflage. Berlin, J. Springer, 
1919, Preis 10 „4. 

Die bewährte Gestaltung der ersten Auflage **) ist unter 
Berücksichtigung der inzwischen erfolgten Entwickelung bei- 
behalten, ohne dafs die besonderen, für die Dauer nicht mals- 
gebenden Einflüsse und Neugestaltungen, die der Krieg be- 
dingte, im Einzelnen zu voller Darstellung gebracht wären, 
Immerhin strebt das Buch danach, dem kommenden Geschlechte 
die Notwendigkeiten vorzuführen, die der Krieg und seine 


— — — ——À —— 


*) Organ 1917, S. 292 und 422; 1918, S. 1/7. 
**) Organ 1914, S. 86. 


Were gees stakes ie mc irat 


reichenden Irrlehren der Neuzeit mit ihren Gefahren entgegen 
zu wirken. | 

Auch die neue Auflage behandelt besonders eingehend 
das Verhältnis von Erzeugung und Verteilung der Güter, das 
bisher die scharfe Trennung zwischen Techniker und Kauf- 
mann ergab, neuerdings aber von dem Gesichtspunkte aus be- 
urteilt wird, dafs nur von der gegenseitigen Durchdringung 
bei verständnisvoller Zusammenarbeit gedeihliche Entwickelung 
erwartet werden kann. Ebenso umfassend wird die Stellung 
des Arbeiters, besonders die Lohnfrage in ihrer vielseitigen 
Gestaltung erórtert, wobei die Arten der Festsetzung des wirt- 
schaftlich richtigen Satzes beurteilend gesichtet werden. 

Das Buch bietet cine treffliche Anleitung für den an- 
gehenden Leiter grofser Werke; cs dürfte auch in der zweiten 
Auflage rasche Verbreitung finden. 


Die Verkehrsmittel in Volks- und Staatswirtsehaft. Von Dr. E. Sax, 
©. б. Professor der politischen Ökonomie i. R. Zweite, 
neu bearbeitete Auflage. Dand I. Allgemeine Ver- 
kehrslehre. Berlin, J. Springer, 1918, Preis 10 A. 


Der 198 Achtelseiten starke Dand strebt die Lósuug der 
Aufgabe an, die starke Einwirkung der vom Verkehre ge- 
schaffenen Möglichkeiten der Beeinflussung der Erzeugung und 
Verteilung von Gütern durch Aufdecken der inneren Zusammen- 
hänge klar zu stellen. Nach einer die Aufgabe feststellenden 
Einleitung werden behandelt: die wirtschaftliche Entwickelung 
unter dem Einflusse der Verkehrsmittel und ihrer Vervoll- 
kommnung, die wirtschaftliche Charakteristik der Verkehrsmittel, 
die Begründung der Gemeinwirtschaft im Verkehrswesen, die 
Verwaltung der Verkehrsmittel, und in einem Anhange: die 
Gemeinwirtschaft in der Wasser, Gas- und Elektrizitäts- Ver- 
sorgung und der Luftverkehr. 

Die Dearbeitung zeugt von Beherrschung der Fragen des 
Verkehres, wie der Wirtschaft und ihrer gegeuseitigen Be- 
ziehungen, die mehrfach neu klar gestellt werden. 


Statische Tabellen, Belastungsangaben und Formeln zur Auf- 
stellung von Berechnungen für Baukonstruktionen. Gc- 
sammelt und berechnet von F. Boerner. Sechste durch- 
gesehene Auflage. Berlin, W. Ernst und Sohn, 1919, 
Preis 7,0 A. 

Unsere aus langjähriger Benutzung*) erwachsene Wert- 
schätzung des nützlichen und bequemen Hülfsbuches wird durch 
das Erscheinen zahlreicher Auflagen als zutreffend bestätigt. 
Wir empfehlen es den Fachgenossen auch dieses Mal aus 
voller Überzeugung von der Zweckmälsigkeit. 

*) Organ 1915, S. 20. 
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für die 


FORTSCHRITTE DES EISENBAHNWESENS 


in technischer Beziehung. 


Fachblatt des Vereines deutscher Eisenbahn-Verwaltungen. 


` Die Schriftleitung hält sich für den Inhalt der mit dem Namen des Verfassers pee ee Nee e = 
versehenen Aufsätze nicht für verantwortlich. 3, Heft. 1920. 1. Februar. 
Alle Rechte vorbehalten. | 


Der Umbau des Bahnhofes Offenburg. 


Eine Darstellung der wichtigsten Anlagen und ihrer Beziehungen zum Eisenbahnbetriebe. 
Schachenmeier, Bauinspektor in Offenburg. 
Hierzu Zeichnungen Abb. 1 bis 8, Tafel 3 und Abb. 1 bis 4, Tafel 4. 

I, Vorwort. Mit Rücksicht auf diese Bedeutung des Bahnhofes Offenburg 
Die folgende Abhandelung ist 1913 geschrieben worden, hat die Eisenbahnverwaltung schon 1897 einen Entwurf für den 
nachdem alle Teile des neuen Bahnhofes Offenburg dem Betriebe | Umbau ausgearbeitet. Dieser bezweckte aber nur die Behebung 
übergeben waren. Die Veröffentlichung hat sich aus verschiedenen der grölsten Mängel der alten Anlage, nicht eine durchgreifende 
Gründen verzögert und ist später in Folge des Krieges ganz | Ánderung. Er kam nicht zur Ausführung. Weitere Prüfungen 
unterblieben. Sie soll nun nachträglich erfolgen, um der Fach- | und Erhebungen führten 1902 zur Aufstellung eines zweiten 
welt einen Überblick darüber zu geben, welche Anlagen die ` Entwurfes, der ausgeführt worden ist. Das ganze Umbaugebiet, 
Badische Staatsbahnverwaltung mit einem Aufwande von rund | innerhalb dessen auch der ebenfalls umgestaltete Bahnhof Wind- 
20 Millionen Mark in Offenburg geschaffen hat, und wie diese | schläg liegt, erstreckt sich auf 7,2 km Länge, nämlich von 

| 

| 


Nene Folge. LVII. Band. 


betrieben werden. km 140,0 der Hauptbahn zwischen Appenweier und Windschläg 

Die Betriebs- und Verkehrs-Erfahrungen der Zwischenzeit | bis km 147,2 derselben Bahn zwischen Offenburg und Schutter- 
seit 1913 sind, soweit sie für die Beurteilung der Leistungs- | wald und bis km 1,4 der Schwarzwaldbahn zwischen Offenburg 
fähigkeit des Bahnhofes von Bedeutung sind, durch einige Er- , und Ortenberg. Seine grölste Breite liegt mit etwa 560 m im 


günzungen berücksichtigt worden. Gebiete des Verschiebebahnhofes. Das Baugelünde umfafst ohne 
| Bahnhof Windschlag rund 125 ha. 
IL Einleitendes. | Zur Durchführung des Umbaues wurde 1902 eine besondere 


Die anhaltende Steigerung des Zugverkehres seit dem letzten | Bauinspektion in Offenburg eingesetzt, nachdem schon vorher mit 
Jahrzehnt des vorigen Jahrhunderts hat die Badische Staatsbahn- | dem Gelàndeerwerbe begonnen war, Diese Bezirkstelle nahm 
verwaltung veranlafst, durch Umgestaltung der grofsen, im Laufe | alsbald die Vorarbeiten zum Baue in Angriff. 
der Jahre fast durchweg unzureichend gewordenen Bahnhöfe ihrer UL Der Umbau des Bahnhofes. 

Hauptlinie dafür zu sorgen, dafs die Entfaltung und Weiter- | III. A) Der alte Bahnhof Offenburg vor dem Umbaue. (Abb. 1, Taf. 4). 
entwickelung dieses Verkehres ermöglicht wird. Textabb. 1. Halle des alten Personenbahnhofes (vor dem Umbaue). 

So wurde in Freiburg 1905 ein neuer Ortgüterbahnhof, 5O€—— 
in Mannheim 1905 bis 1907 ein neuer Verschiebebahnhof eróffnet ; 
die Bahnhófe Heidelberg, Karlsruhe, Offenburg und Basel waren 
zu vergrófsern und umzubauen. 

Unter den genannten Bahnhófen, die 1913 aufser dem neuen 
Reisebahnhofe*) Heidelberg alle in Betrieb genommen waren, 
kommt dem in Offenburg wegen seiner Lage in der Mitte des 
badischen Bahnnetzes besondere Bedeutung zu. Er liegt an der : 
Hauptstrecke Mannheim — Basel, ist Ausgang der Schwarzwald- | 
bahn und soll Ausgang einer Hauptbahn nach Kehl werden. 
Auch eine Nebenbahn zwischen Offenburg und dem Rheine, Offen- 
burg— Kork, ist geplant. Ferner liegt der Bahnhof Offenburg 
für den Güterverkehr, besonders zur Auflósung und Neubildung 
von Güterzügen, in der Mitte zwischen den beiden anderen grofsen 
Verschiebebahnhófen Mannheim und Basel selir günstig. 


p 7^ 

Der alte Bahnhof Offenburg (Textabb. 1) hatte sich seit 
seiner Erbauung 1844 durch allerlei Erweiterungen zu dem 
*) Reisebahnhof = Personenbahnhof. ' entwickelt, was er 1902 war, als man die. Pläne bearbeitete, 
Organ für die Fortschritte des Eisenbahnwesens. Neue Folge. LVII. Band. 3. Heft, 1920, 6 


аш ihn von Grund auf zu verändern. Zahl und Ausdehnung 
der Gleise und Bahnsteige war nur gering, Bahnsteigunter- 
führungen gab es nicht. Im Einzelnen sind die Anlagen aus 
Abb. 1, Taf. 4 zu ersehen. Es standen elf Gleise, drei für 
Reise-*), acht für Verschiebe-Verkehr, mit rund 55 km Lange und 
273 Weichen zur Verfügung. Von den drei Dahnsteigen waren 
die beiden gróísten 175 und 235 m lang, 6 und 5 m breit, 
der dritte bestand aus zwei je 75 m langen, 4,5 m breiten Teilen. 

Die nördlich vom Reisebahnhofe liegenden Gleisanlagen 


dienten dem Güterverkehre, und zwar waren die westlichen 


Gruppen mit der Güterhalle für den Ortgüterverkehr bestimmt, 
die übrigen Gruppen wurden zur Auflósung und Neubildung der 
Güterzüge durch Stofsbewegungen benutzt. 

Zur Sicherung der Zugfahrten und Regelung der Verschiebe- 
bewegungen waren für den Reise- und den Güter-Bahnhof zu- 
sammen vier Stellwerke und eine Stellhebelgruppe eingerichtet, 
von denen aus die Weichen, 14 Haupt- und 8 Vor-Signale bedient 
wurden, Die Fahrstrafsen wurden den Stellwerken mittels eines 
mechanisch-elektrischen Stationsblockwerkes im Fahrdienstraume 
des Hauptgebäudes freigegeben. Mit diesen Anlagen wurden 
täglich durchschnittlich 138 Reise- und 139 Güter-, Eilgüter-, 
Bedarfs- und Lokomotiv-Züge abgefertigt. 

Für die Fahrten der Lokomotiven von und nach den Loko- 
motivschuppen waren bei den kleinen Anlagen nur kurze Wege 
nötig, die ohne Beeinträchtigung des Zugverkehres ausgeführt 
werden konnten. Im Ganzen waren damals 91 Lokomotiven in 
vier Lokomotivschuppen mit 43 Standen beheimatet, für Wagen 
waren zwei Hallen vorhanden. 

Die Werkstätte war in zwei Gebäuden untergebracht. Sie 
hatte hauptsächlich die Erhaltung von Lokomotiven zu besorgen; 


in ihr waren etwa 240 Werkstätten- und 90 Schuppen-Arbeiter : 


beschaftigt. 

Bei der Umgestaltung der geschilderten alten Anlagen war 
Rücksicht darauf zu nehmen, daís die Neuanlagen betriebfertig 
sein mufsten, bevor die bestehenden beseitigt werden durften. 

Für die Reihenfolge der Inangriffnahme der einzelnen 
Bahnhofteile waren neben Bedürfnissen des Betriebes Rücksichten 
auf Zweckmälsigkeit des Bauvorgehens malsgebend. Zuerst wurde 
1906 bis 1908 der Ortgüterbahnhof ausgeführt, dann 1907 bis 
1909 der Werkstätten- und Lokomotiv-Bahnhof, dann folgten 
die schwierigeren Teile: 1906 bis 1911 der Reisebahnhof mit 
dem südlichen Einschnitte innerhalb des Stadtgebietes 1907 bis 
1908, und der Verschiebebahnhof 1911 bis 1913. 

ILI. B) Der neue Ortgüterbahnhof mit dem Lagerplatzbahnhofe, 
eröffnet 1503 (Abb. 3, Taf. 3). 

Die Lage des neuen Ortgüterbahnhofes war durch die Lage 
der Stadt auf der Westseite des Bahnhofgebietes gegeben. Aus- 
dehnung und Anordnung der einzelnen Anlagen zeigt Abb. 3, 
Taf. 3. 

Im Ganzen stehen 12,90 km -Gleis zur Verfügung. Dazu 
kommen 20 Sägengleise mit je 36 m Nutzlänge für grofsen Frei- 
ladeverkehr. Die Weichen des Ortgüterbahnhofes werden mit 
Stellbócken von Hand gestellt. 

Zum Verladen von Vieh, Langholz, Last- und Móbel- Wagen 
sind drei feste Rampen erbaut. Ferner ist an die Güterhalle 


*) „Reise-“ ist zur Beseitigung von „Регѕопеп-“ eingeführt. 
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selbst eine Verladerampe angebaut, auf der besondere Güter, 
wie Öl, Säuren und feuergefährliche Güter verladen werden. 
In der Güterhalle am Verwaltungsgebäude war neben dem Ort- 
güterdienste auch der Umladedienst bis September 1913 unter- 
zubringen, dann wurde dieses Geschaft nach Fertigstellung des 
ganzen Verschiebebahnhofes in die Umladehalle verlegt. 

Zu dem Verladegeschafte im Ortgüterbahnhofe stehen zwei 
Lastkräne, ein Bockkran, zwei Ladelehren und zwei Brücken- 
wagen zur Verfügung. Eine Drehscheibe am Kopfe der Wagen- 
rampe dient zum Drehen offener, mit Fahrzeugen . beladener 
Güterwagen. | 

Im Nordwesten des Ortgüterbahnhofes sind unmittelbar 
angrenzend Lagerplütze mit Anschlufsgleisen für Gewerbe und 
Handel angelegt. Auf den gepachteten Flachen haben die Unter- 
nehmer ihre Lager- und Geschäft-Räume erbaut. 

Über den bisher im Ortgüterbahnhofe bewältigten Verkehr 
gibt Zusammenstellung I Aufschluls. 

Zusammenstellung I. 


| Verkehr 
Durchschnitt CINES е RS 
1912 | wührend des | April bis Juni 
| | Krieges 1919 
1. Geschlossene EM BEN NIMM 
Wagenladungen, 20097 Wagen | 142906 Wagen 5232 Wagen 
Versand und Em- | mit 142145 t | mit 1239001 t | mit 38129t 
pfang | 
2. Stückgut. 92 808 Wagen | 85 305 Wagen | 1442 Wagen Г 
u. | mit 98702 t | mit 38477 t | mit 13316 ` 
3. Tier- um Fahr- 
zeug-Wagen im 
Versande abge- 120 Wagen 2062 64 
fertigt. | 


IIT. C) Der neue Werkstätten- und Lokomotiv-Bahnhof, 
eröffnet 1909 (Abb. 2, Taf. 4 und Abb. 1, Taf. 3). 

Die Lage des Bahnhofes Offenburg war auch für die Werk- 
stättenanlage von Bedeutung; man hat erkannt, dafs es zweck- 
mälsig ist, hier in der Mitte des ganzen Bahnnetzes mehr Loko- 
motiven, als bisher zu beheimaten und grófsere Werkstatten zur 
Ausführung umfangreicher Arbeiten anzulegen. Deshalb wurden 
folgende Werkstättengebäude erbaut und eingerichtet: 

1. Mechanische Werkstätte für 32 Werkzeugmaschinen, 
während des Krieges weitere 16, Stand 1919 48. 

2. Schmiede mit vier Doppelfeuern und zwei einfachen nebst 
drei mechanischen Hàmmern, Kupferschmiede, Weifsmetall- 
giefserei, Blechnerei mit Einrichtung für Schmelz-Schweilsen 
und -Schmieden. | 

3. Lokomotivwerkstätte mit 34 Ständen, einem Wagegleise, 
einer versenkten Schiebebühne, sieben Laufkränen, einer Achs- 
senke, Prefsluftanlage, Auskocherei. 

4. Wagenwerkstätte mit 45 Wagen-Stünden und acht in ge- 
deckter Halle, zwei Laufkrànen, Hebezeugen für Wagen, 
Schreinerei mit vier Holzbearbeitungsmaschinen, Lackiererei und 
Sattlerei; eine Schiebebühne liegt vor der Werkstätte. 

Alle Werkstätten arbeiten mit elektrischer Übertragung 
der Arbeit, werden elektrisch beleuchtet und durch Fernleitung 
vom Elektrizitätswerke aus gelıeizt. 

Neben den Werkstättengebäuden stehen in diesem Bahnhofe 
zwei Lokomotivschuppen, nämlich | 
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1. der neue Schuppen A mit 42 Standen, zwei Schiebe- 
bühnen, während des Krieges eingerichteter Prefsluftanlage, 
einer weiterh Prefsluftanlage, Kreiselpumpe, Hülfswerkstätten, 
Achssenke ; 

2. der alte umgebaute Schuppen B mit 18 Standen, einer 
Schiebebühne, einer während des Krieges eingerichteten Gas- 
prefsanlage. 

Im Ganzen waren zuerst 1913 125 Lokomotiven in Offenburg 
beheimatet, 1919 sind es noch 103. In beiden Lokomotiv- 
schuppen ist einheitliche Rauchabführung eingerichtet, im 
Schuppen B nur in einer Halfte. Der Schuppen A ist an die 
Fernheizleitung angeschlossen, der Schuppen B hat Koksfeuerung. 
In den Werkstátten waren nach der Eróffnung 325 Arbeiter 
beschaftigt, 1919 sind es 732, dazu 110 Lehrlinge und 15 Ar- 
beiter im Vorrat- und am Kohlen-Lager, zusammen 857. In den 
beiden Lokomotivschuppen waren 1913 107 Arbeiter tatig, 
1919 sind dort 160 Arbeiter, 69 Handwerker, 2 Lehrlinge, 
zusammen 231 beschäftigt, dazu kommen 43 Handwerker der 
Heizhauswerkstatte. Die Gleislange des Werkstätten- und 
Lokomotiv-Bahnhofes betragt 12,8 km. Der Verkehr der Loko- 
motiven im Lokomotivbahnhofe wird durch die fünf Stellhebel- 
gruppen Nr. 12, 18, 14, 15 und 16 geregelt. 
aus- und einrückenden Lokomotiven sind in Abb. 1, Taf. 3 
angedeutet. 

Zum Bekohlen und Entschlacken der beheimateten Loko- 
motiven sind zwei neue Einrichtungen für starken Betrieb ge- 
troffen, beide mit elektrischem Antriebe. Die Anlage zum Be- 
kohlen (Textabb. 2) besteht aus einem auf Schienen laufenden 


Abb. 2. Bekohlungsanlage. 
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Bockkrane, mit Lauf katze für einen Greifer. Der Kran bestreicht 
drei Gleise und ein 440.11 m grofses Kohlenlager. Die Anlage 
zum Entschlacken (Textabb. 3) besteht aus einem versenkten 
Betonbecken mit einzelnen Gruben und aus einem auf besonderm 
Wagen stehenden Bagger. Die zu entschlackende Lokomotive 
fährt über eine der Gruben, die mit Wasser gefüllt sind, und 
entleert ihre Schlacken zum Lóschen in das Wasser. Zu ge- 
eigneten Zeiten holt der Bagger die gelóschten Schlacken aus 
der Grube und schüttet sie auf Bahndienstwagen. Die Rauch- 
kammerlósche wird in die an die Gruben des Beckens an- 
schliefsenden Mulden entleert und von Hand auf Bahndienst- 
wagen geladen. 

Die bis jetzt mit diesen beiden Einrichtungen gemachten 
Erfahrungen sind gut. Taglich wurden etwa 75 Lokomotiven 


Die Wege der | 


bekohlt und 135 entschlackt, sie ergaben sechs bis acht Wagen 


Schlacken und bis zwei Wagen Rauchkammerlósche. 


Abb. 3. Entschlackungsanlage. 


Ende 1918 ist noch eine Anlage zur Entseuchung von 
Wagen für grofsen Betrieb, mit Rücksicht auf die Gleisanlage 
und zur Erzielung guter Zugänglichkeit für Landfubrwerke am 
nördlichen Ende des Werkstätten-Bahnhofes erbaut (Textabb. 4), 


Abb 4. кларын 


und am 1. März 1914 cróffnet worden. Sie enthält zwei Gleise 
und ein Ausziehgleis, eine Wasserleitung, eine Bühne zum 
Reinigen mit Betonbecken und Entwässerung, eine Dunggrube 
aus Beton ohne Entwässerung und ein Kesselhaus. 

Zunächst wird der Dung in die Grube entleert, dann fahren 
die Wagen auf die Bühne, wo sie mit Sodalauge gewaschen werden. 
Zusammenstellung II gibt die tägliche Leistung an. 
Zusammenstellung II. 


1. Vierteljahr 1919 


1 März bis 31. Juli 1914 | Während des E Ln April bis30. Juni 1919 


20, Höchstleistung | ae 
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Alle maschinentechnischen Anlagen, besonders die Einricht- 
ungen der Werkstätten und der Lokomotivschuppen sind unter der 
örtlichen Leitung der Werkstätteninspektion Offenburg, Vorstand 
Obermaschineninspektor Krieg, ausgeführt worden. 

D? 


III. D) Der neue Reisebahnhof. 
D) 1. Die vorlàufige Anlage, 
eróffnet am 6. November 1909. (Abb. 3, Taf. 4). 


Wie die übrigen Teile des ganzen Bahnhofes mufste auch 
dieser unter dem vollen Betriebe und dazu auf dem Gelände 
des alten Reisebahnhofes gebaut werden, denn das Hauptgebäude*) 
sollte seine Lage behalten und im Wesentlichen erhalten bleiben. 

Bei diesen Forderungen war der Umbau nur unter zeit- 
weiliger Verlegung des Betriebes möglich. Diese erfolgte 1909 
in einen vorlàufigen Bahnhof, nachdem vorher der südlich durch 
das Stadtgebiet führende Bahneinschnitt 1907/08 zur Aufnahme 
von zwei weiteren, zusammen von sechs Gleisen verbreitert 
worden war. (Textabb. 5 bis 9). Diese Verbreiterung war 
nótig, weil die Schwarzwaldbahn zweigleisig in den Bahnhof ein- 


geführt werden sollte, während sie bisher etwa 1 km vor diesem ` 


eingleisig wurde. 


Abb. 5 und 6. Verbreiterung des Bahneinschnittes im ышы. 
Abstützung der Aushubwand. 


Abb. 5. 
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Abb. 6. Neue Widerlager der Zühringerhofbrücke. 
(Notbrücke aus Holz.) 
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Für die heutigen Bedürfnisse hätte zwar nur ein weiteres 
Gleis vorerst genügt, so dafs im Ganzen fünf vorhanden gewesen 
wären, zwei für die Hauptbahn Mannheim— Basel, zwei für die 
Schwarzwaldbahn und ein Abstellgleis; man hat aber gleich den 
Raum für ein weiteres Gleis hinzugefügt, um später auch von 
Süden zwei besondere Gütergleise nach und von Basel und 
Konstanz schienenfrei in den Bahnhof einführen zu können. 


d Hauptgebäude = Aufnahmsgebiiude = Empfangsgebiude, 


Der vorlaufige Bahnhof war am günstigsten auf der Ostseite 
des Bahnhofgebietes anzulegen. Er wurde so angeordnet, dals 
der Reisebahnhof fünf Gleise und drei je 200 m lange, durch 
einen hólzernen Steg verbundene Bahnsteige erhielt. Der Ver- 
schiebebahnhof umfafste acht Anfahr- und sieben Verschiebe- 
Gleise, die Lange aller dieser Gleise betrug etwa 80km. Die 


Abb. 7 bis 9. Verbreiterter Bahneinschnitt im Stadtgebiete. 
Abb. 7. Zellerstrafsenbriicke. (Von Süden gesehen.) 
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Abb. 9. Zühringerhofbrücke, (Von Norden gesehen.) 


| Trennung der Schwarzwaldbahn (nach links) von der Hauptbahn 
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Zugfahrten wurden mit 16 Haupt- und 5 Vor-Signalen von drei 
Stellwerken aus geregelt, fünf Stellhebelgruppen dienten zur 
Regelung der Verschiebefahrten in etwa 420 Weichen. Der 
Fahrdienstraum mit dem rein mechanischen Stationsblocke lag 


im Hauptgebäude. Als solches ist eine alte Güterhalle in 
Fachwerk mit unbedeutenden Erweiterungen verwendet worden. 
Es enthielt die Dienstráume des Stationsamtes, die Wartesále und 
die Wirtschaft; die Post erhielt einen kleinen Anbau am Südende. 
Diese vorlàufigen Anlagen sind am 6. November 1909 
bezogen und zwei Jahre betrieben; der volle Verkehr ist anstandlos 
mit ihnen bewältigt worden. Auch bei aufsergewóhnlichen An- 
lassen, so bei einem Kriegerfeste, bei dem an einem Tage 
etwa 30000 Menschen ankamen und abreisten, sind keine 
Verkehrstockungen eingetreten. Durchschnittlich wurden tüglich 
155 Reise- und 152 Giter-, Eilgüter- und Lokomotiv-Züge 
abgefertigt, gegen 138 und 139 im alten Bahnhofe. 
Während der ganze Verkehr im vorläufigen Balınhofe auf 
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der Ostseite des Gebietes lag, konnte der Bau der neuen Anlagen ` 


im Gebiete des alten Reisebahnhofes beginnen, freilich unter 


Erschwerungen der Gleisanschlüsse durch den Betrieb, die erst - 


zur Ablenkung des Verkehres nach Osten in den vorläufigen 
Bahnhof, dann zur Rückleitung nach Westen in den neuen 
Reisebahnhof nótig wurden. 


D)2. Der neue Reisebahnhof, eróffnet am 6. November 1911. 
(Abb. 1 und 2, Taf. 3) 

Genau zwei Jahre (vom 6. November 1909 bis 6. November 
1911) hat die Ausführung des neuen Bahnhofes gedauert. Für 
den Vollausbau sind acht Anfahrgleise mit vier Reisc- und fünf 
Gepäck-Bahnsteigen vorgesehen (Textabb. 10 und 11). Davon 


Abb. 10. 
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Abb.11. Bahnsteige und OK. dao (Von Süden gesehen). 


wurden aber vorerst nur sechs Gleise mit drei Reise- und vier 
Gepäck-Bahnsteigen ausgeführt. Die Reisebahnstéige*) sind 76cm 
über Schienenoberkante hoch, um bequemes Ein- und Aussteigen 
zu ermöglichen, die für Gepäck 31 cm. Eiserne Dächer über- 
decken die Reisesteige*) auf die ganze Länge, die Gepäcksteige 
nur an den Enden im Bereiche der Aufzüge. 

*) Reisesteige = Personenbahnsteige. 


Die Bahnsteigtunnel sind nur in der zunächst erforderlichen 
Länge ausgeführt worden. 

Dafs man sich entschlossen hat, zwei Tunnel für den 
Reiseverkehr an den Enden der Bahnsteige herzustellen, hängt 
damit zusammen, dals das Hauptgebäude zur Ersparung von 
Kosten und mit Rücksicht auf einen besondern Wunsch der 
Stadt Offenburg an der alten Stelle belassen und umgebaut 
werden sollte. Für einen in der Mitte der Bahnsteige anzu- 
legenden Tunnel hätte unter diesen Umständen die verfügbare 
Breite der Bahnsteige mit 8,70 m nicht ausgereicht, denn zu 
beiden Seiten der 3,5 m breiten Treppen wären für den Längs- 
verkehr nur je 2,20 m Breite übrig geblieben. Aufserdem wäre 
die Grundrilseinteilung des Hauptgebäudes durch die westliche 
Treppe eines mittlern Tunnels ungünstig beeiuflufst worden. 

Mit der Anordnung zweier Tunnel an den Enden der 
Bahnsteige wurde eine möglichst günstige Verteilung des Ver- 
kehres verfolgt. Die ankommenden Reisenden gelangen durch 
den Südtunnel unmittelbar in die Hauptstrafse der Stadt, ohne 


das Hauptgebäude betreten zu müssen, die abfahrenden gehen 
aus der Schalterhalle durch den Tunnel zu den Zügen, ohne 


dem Strome der ankommenden zu begegnen, 

Die Nachteile weiterer Wege für die Reisenden sollten 
durch Mafsnahmeu des Betriebes, wie Ausgabe von Anschlufs- 
fahrkarten auf den Dahnsteigen und Aufstellen der Züge an 
den Enden der Bahnsteige, gemildert werden. 


Während des Krieges ist die 2m breite, vom Bahnsteige 
vor dem Hauptgebäude zum Südtunnel führende Diensttreppe 
nachträglich auch den Reisenden zugänglich gemacht worden, 
so dals die Abfahrenden aus der Schalterhalle über diesen Bahn- 
steig auch zum Südtunnel gelangen können (Abb. 1, Taf. 3). 
Dadurch wurde zwar einem Wunsche der Reisenden nach Ab- 
kürzung der Wege zu den Zügen Rechnung getragen, aber der 
Zweck der grundsätzlichen Trennung der Ankommenden und 
Abfahrenden wird dadurch abgeschwächt. 
des Gepäck- und Reise-Verkehres 
hat sich als zweekmälsig erwiesen. Der südliche Gepäcktunnel 
mündet in den Gepäckraum des Hauptgebäudes und hat fünf, 
der nördliche vier elektrische Aufzüge, je einen auf jedem 
Gepäcksteige. Für den Fall der Störung oder Überlastung der 
Gepäckaufzüge führt an den Enden der Bahnsteige je eine 


Die scharfe Trennung 


. Karrenfahrt über die Gleise. 


Länge aller Gleise im — Reisebahnhofe 
beträgt 23,63 km, die Zahl der Weichen 489; 10,85 km von 
diesen Gleisen dienen dem Güterverkehre an der Güterhalle. 
Dazu kommen für den Güterverkehr die Gleise des Ortgüter- 
bahnhofes mit 12,90 km. 


Zwischen km 142,0 südlich Windschläg und km 146,6 
südlich Offenburg, auf etwa 4,6 km Länge, verlaufen die vier 
Gleise der Linien Karlsruhe — Basel und Kehl— Hausach neben 
einander in Linienbetrieb, der auch durch den Bahnhof Offen- 
burg hindurch beibehalten ist (Textabb. 10). 
9 


d 


Die nutzbare 


Die Anordnung der Uberholungsgleise 4, 6 und 8 im 
Bahnhofe dient hauptsächlich dem Verkehre der Reisenden 
zwischen schnellen und langsamen Reisezügen derselben Richtung 
und Linie. 


Die Gleise 7 und 8, der Reisesteig 4 und der Gepäcksteig 5 
wurden vorerst nicht ausgeführt; sie sollten erst gebaut werden, 
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wenn die Strecke Offenburg -- Kehl zur Ausführung kame, die ` 


Friedensbedingungen schliefsen das aber für absehbare Zeit aus. 


Die Regelung des Betriebes im Reisebahnhofe Offenburg 
wird mit den fünf Stellwerken Nr. 17, 27, 28, 31 und 32 besorgt, 
die mechanisch-elektrisch vom Stationsblocke abhàngig sind. 
Die Signale und Weichen werden von Stellwerken der Maschinen- 
bauanstalt Bruchsal, Bauart J, mechanisch bewegt. 


handen, wobei die zweiflügeligen Signale doppelt gezählt sind. 
Der Stationsblock steht im Fahrdienstraume, wo der Fahrdienst- 
leiter seinen Dienst versieht. 


Dieser Fahrdienstraum ist in das einen guten Überblick 
bietende Obergeschofs eines besondern Gebäudes gelegt. Zu 
beiden Seiten ist ein gedeckter, seitlich verglaster Laufsteg an- 
gebaut, von dem aus jedes einzelne Gleis nach Vorschrift vor 
dem Einlassen eines Zuges durch den Fahrdienstbeamten geprüft 
werden kann (Textabb, 12), Im Fahrdienstraume stehen aufser 


Abb. 12. Fahrdienstgebäude mit Steg. (Von Norden gesehen.) 


dem Stationsblocke, mit dem der Beamte den Stellwerken die 
Fahrstrafsen freigibt, ein Klappenschrank für Strecken- und 
Linien-Fernsprecher, einer für Sprechstellen im Bahnhofe, ein 
Làutewerkinduktor, ein Zugmelder für drei Richtungen, eine 


Far йе; 
Ein- und Ausfahrten sind 25 Haupt- und 9 Vor-Signale vor- ` 


elektrische Nebenuhr und eine Rohrpost nach der 200 m ent- — 
fernten Fernschreibstelle im Hauptgebäude. Durch die Rohrpost ` 
erhält der Fahrdieustbeainte alle Nachrichten über den Fahrdienst ` 


von der Fernschreibstelle und gibt seine Anweisungen hinüber. 
Diese Einrichtung ist um so wichtiger, als ihre Anwendung 
die Trennung des eigentlichen Fahrdienstraumes von der Fern- 
schreibstelle unbedenklich macht, weil man sich so bei der 
Übermittelung der Nachrichten über den Fahrdienst nicht allein 
auf den Fernsprecher verlassen muls. 


Die Loslósung des Fahrdienstraumes von den übrigen 
Diensträumen bietet den grofsen Vorteil, dafs die günstigste 
Lage im Bahnhofe für ihn gewählt werden kann. In Baden 
ist die Anordnung eines solchen besondern »Fahrdienstturmes« 
beim Umbaue des Bahnhofes Offenburg zum ersten Male getroffen, 
Bis jetzt hat sich diese Mafsnahme gut bewährt. 


Die Abfertigung der Züge und die Aufsicht auf den Bahn- ` 


steigen werden von einem zweiten Beamten besorgt, der sein 


Dienstzimmer im Hauptgebäude hat. Dieser kann sich mit dem 
im Stationsblockwerke befindlichen Fahrdienstleiter vom Haupt- 
gebäude und von jedem Bahnsteige aus fernmündlich verständigen. 
Zu diesem Zwecke sind auf den Bahnsteigen Ferusprechzellen 
eingerichtet, von denen aus sich der Aufsichtbeamte mit dem 
Fahrdienstraume, dem Amte I, dem Aufsichtzimmer, den Gepäck- 
und Fahrkarten-Schaltern und den Stellwerken ohne Vermittelung 
des Amtes verständigen kann. | 

Die Diensträume des Stationsamtes sind im Hauptgebäude 
(Textabb. 13 und 14 und Abb. 2, Taf. 3) untergebracht, das 


Abb. 18. Hauptgebäude nach dem Umbau. 
aus gesehen ) 


(Von der Hauptstrafse 


in seinem südlichen Flügel alle Einrichtungen für den Gepück- 
verkehr, im Mittelbaue die Schalterhalle, im nórdlichen Flügel 


. die Warteräume, Wirtschaft und Aborte, nach der Strafsenseite 


auch die Dienstráume für die bestehende Nebenbahn Offen- 
burg — Altenheim — Kehl enthalt. Im Obergeschosse sind zwei 
Wohnungen und die zur Fernschreibstelle gehörenden Räume 


` eingerichtet. 


" -— 


Für die Post ist südlich vom Hauptgebäude ein besonderer . 
zu dem ein Abstellgleis für Postwagen führt. 


Bau errichtet, 


. bis 1913 166, während des Krieges 175, 
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Durchschnittlich wurden im neuen Bahnhof tàglich 1911 
vom 1. April bis 


Der Bahnsteig vor diesem Postgebäude bildet die Fortsetzung | 30. Juni 1919 102 Reisezüge abgefertigt. 


des ersten Gepäcksteiges 1 (Textabb. 10). 


(Schlufs folgt.) 


Bildung des Gefüges beim Erstarren und seine Verbesserung durch Glühen des Eisens. 


Е. Mirtens, Ingeniör in Elberfeld. 
(Schlufs von Seite 25.) 


Man pflegt Guísstücke aus Flufseisen je nach ihrer Wand- 
stärke etwa 3 bis 6 st auf genügend hohen Wärmezustand, bei 
dem das Umwandelungsgefüge sicher erreicht wird, zu erhitzen, 
dann entweder unter Luftabschlufs oder bei geöffnetem Abgas- 
schieber langsam bis zur Aulsenwärme im geschlossenen Glüh- 
ofen erkalten zu lassen. | 

Eine zweckmáfsige Gestaltung eines Ofens zum Ausglühen 
flufseiserner Guísstücke zeigt Textabb. 5. 


Abb. 5. Ofen zum Ausglühen flufseisener Gulsstücke. 
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Das nicht überstrichelte Mauerwerk kann wegfallen. dann ist jedoch 
über der Feuerbrücke Überhitzung, dahinter kalter Raum. Der Rost 
wird auch vorteilhaft von links naclı rechts ‚steigend angeordnet. 
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Über günstige Wärmegrade und Verhältnisse der Ab- 
kühlung im Glühofen zur Erzielung einwandfreien Umwandelungs- 
gefüges sind Versuche angestellt. Zur Beurteilung wurden 
Kerbschlag-, Fall- und Biege-Proben und Metallschliffe aus- 
geführt, die genügenden Ausweis über die Zähigkeit der ge 
glühten Stücke geben. 

Geprüft wurden eine Schmelzung A mit 37 bis 41 kg;qmm 
Festigkeit und 20?/, Mindestdehnung und eine B mit 50 bis 
60 kg/qmm und 16"/,; beide stammten aus einem basischen 
Martinofen. A enthielt etwa 0,2°:,C, 0,65 "/, Mn, B 0,45 °/, C 
0,8°;, Mn, dem entsprechen nach dem Ct Schaubilde*) (Text- 
abb. 3, 
bei B. 

Die Glühhitze des Ofens für Guísstücke dürfte also nicht 
unter diesem Wärmezustande liegen, wenn nicht die Bei- 
mengungen an Mangan, Silizium, Fosfor und Schwefel niedrigere 
Erhitzung zuliefsen. 

Da 1?/, Mangan den obern Haltepunkt Ae. der für die 
Bildung des Umwandelungsgefüges mafsgebend ist, um 70° 
erniedrigt, so würden 0,65", Mn bei A 45" C, und 0,8°/, Mn 
bei B 56? C Erniedrigung bedingen, so dafs A nur mit 
865? C, B mit 824° C zu glühen ware. 

Die Stücke behielten 3 st die Höchstwärme, erkalteten 
dann langsam etwa 10st im Ofen. 


*) Organ 1918, S. 297, Abb. 5. 


links) 910° C Umwandelungswàrme bei A, 880°C | 


| 
| 
| 
| 
| 


Weiter wurden zwei sauere Schmelzen C, С, und D aus 
Bessemer-Elulseisen untersucht, C und C, mit 44,8kg/qmm 
Festigkeit und 22,5°/, Dehnung, D mit 50 kg/qmm und 15^/,. 
Die Ergebnisse von C, C, und D sind wegen hohen Gehaltes 
an Fosfor ungünstiger, als sonst. Sie wurden 3st sehr hoch 
mit 950" C geglüht, dann wurde der Ofenschieber geóffnet, so 
dafs die Stücke schneller erkalteten. 

Erfahrunggemäfs sollen Guísstücke, die nach dem Glühen 
kurze Zeit aus der Glühwärme abgeschreckt sind, und dann 
langsam weiter erkalten, höhere Schlagwirkungen aushalten. 
Die französische Ostbahn hat diese Behandelung der Gufsstücke 
für Lokomotivteile eingeführt. Nachdem die Stücke geglüht 
sind, làfst man durch Öffnen der Feuertüren etwa 10 min 
Zugluft durch den Ofen streichen und dann langsam weiter 
erkalten, 

Der vorgenommene Versuch hat diese Erfahrung nicht 
bestätigt, sondern eine Verschlechterung des Stoffes nachgewiesen. 
Die Zerreifs- und Schlag-Ergebnisse sind in Zusammenstellung I 
aufgeführt. Später wurden noch drei weitere Versuche mit 
gleich ungünstigen Ergebnissen ausgeführt. 

Zur Vervollständigung der Versuche wurde von A von 
jedem Glühsatze bei 856? C, 890° C und 910° C je eine 
Härt- und Kaltbiege-Probe aus den für die Schlagproben be- 
nutzten Stäben entnommen. Die Ergebnisse sind aus Text- 
abb. 6 bis 11 ersichtlich. 


Abb. 6 bis 8. Hürtbiegeproben. Abb. 9 bis 11. Kaltbiegeproben. 
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Aufserdem wurden Stabe von 4.6 — 249 mm Querschnitt 
und 60 mm Lànge in der Mitte mit einer 0,5 mm tiefen Kerbe 
bei 60? Kerbwinkel nach Vorschlag von Heyn versehen, an 
der eingekerbten Stelle in den Schraubstock gespannt und 
durch leichte Hammerschlàge gebogen. Die erreichten Biege- 
winkel sind in Textabb. 12 bis 24 angegeben. Die Proben 


| sind nicht einfach vergleichbar, da sie verschieden stark ein- 


gerissen, die gemessenen Winkel also nicht mafsgebend für die 
Biegung sind. Textabb. 6 bis 8 betreffen Härtbiegeproben, 
9 bis 11 Kaltbiegeproben, 12 bis 18 basischen Martin- 
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Zusammenstellung I. 


= | | Belastung n. | Dehnung Eine > Schlagproben, Bärgewicht 50 kg Kerbschlagproben **) 
2 Flie(s- Bruch- ®’, Zerreilslänge schnür- 
8 | E | | Bruch hal grauer 
E Grenze PN mm ung Ausführung | beim E Pi a SS kgm Bruch, Rand 
ke | kg kgiqnm E (fg 0/5 , Schlage NUCE x | mm 
m CERTI NA А к e 4 pec ? | 
16 Бител А, 6500 ¦ 13000 414^ 15 17 19 Мп Fallhóhe wurde 92) 50. 6 M | 9, 2 2€ 0.5 
bis | ungeglüht, basischer 6200 | 12000 414 | 155 175 21 begonnen; aus jeder! 7. 06.12 , 2,1 - 9 
18! Martin-Flufseisengufs | | i | Falihóhe wurden zwei | 
EEN Schläge gegeben. Die | | 
Bst bei 8509 C geglü'it, 7400 15250 42,15 23 OS 319° “Probe wurde nach» S 90.20 , 4,9 mittel 2 
13 | ‚dann bei abgestelltem 1300 о i3 23 29 47 jedem Schlage ge-! 10. * 50.25 . 62^; . 3,5 
Ofen 12 st erkaltet s100 1325) 12, 15! 20.5 25 31,1 , wendet, die Fallhóhe 
БЕ. Ee Исле е EN. ` R ~~~ nach je zwei Schlägen | 
i ] ) eli 8 à 22 5 y e | С е . Е 
18st bei 890" C geglüht | 8000 1300 4 4 | 025 99 BR am Tm ërhäht | 3 90.16 , D, 3 


2 ; 
14: ‚ 8300/13050 4155 291 27 | 372 375. 2 
| än 13050 4155 22,5 29 | 482 | 


NI bei 9109 С geglüht 9000 1з): i. 4135 99 . 28 45,2 , .&*) 50.16 „ 49. , 3 
_ 8600 13250, 4215 19 | 25 204 | | 45 . 2 
"| 8600 13600 43.3 | 20,5 26 54,4 , 19 n 3 
a. d zu = ora meet Жы : sc? | 
| Selimelzune B, | 9900 20200 643. 85 10 . 98 | Biegewinkel 200 , An 50.6 „ 1,3 ' grob 0 
24  ungeglüht, basischer |! 8*0) 15840 593 6 7 56 e 279 6. | 18; , ' 0 
Martin-Flu(sstahlguls | | v3 
“3 st bei 8500 C geglüht. 10100 18150) 57,75 13 | 15 154 : 46 ' 9. 150.20, 3 ‚mittel 0 
9 10400 18550! 59,051 13,75: 165 | 208 | "o 50.12 , 
20. 1020) 1850 59,39 15,5 | 18,5 | 20,8 — | | 
| 3 st bei 8900 C КҮ 10000 H 00 27,15 155 | 19 23,4 © 8. ‚50.16 , 2,2 | : 0 
21! 9500 17950 57,15 16 195 21,7 ^ 10° 50.95 , | 
| 9600 17750 565 135 16 19 | | | 
NI bei 9109 C geglüht 10300 18850) 60 — 14 o 171199 8 (50.16 , 4 | , 0 
m 10210 10050! 60605 14 16,5 1 19.9 105 150.95 . | | 
10300 18700 595 — 135 16 19 | | | | 
Schmelzung C, | Es wurde mit 1 m 7.5 ' 50.135. . 08 . grob 
,ungeglüht, Bessemer- | | Fallhöhe begonnen, die __ _ NEM - 
l! Flufseisengufs, 3 st mit | | HER 225 | ‘dann von Schlag zu 9. (50.22 „ All grau | 0 
95009 C ge:lüht, dann bei | | | Schlag umO,5merhóht. — 6.*) | 50.10 . 473 fein 3 
' geöffnetem Abzugschieber | | wurde. Die Probe | 10.*) | 50.27 , 9,43, 4 
І Abführung der Heizgase | | wurde nach jedem | 1. ; 90.13,5 , 45 . A 
| ; | | | | Schlage gewendet | | | | | 
Schmelzung D, | 50 , 15 | |. Biegewinkel 280 | 7 00. 13,5 , 3,97 mittel 0 
‚Bessemer- Flulseisen- | В 300 6. 50.10 , 357. , | Я 
` guls, 3 st mit 9209 C ge- | 7 50.135. 3,97 С Ег 
glüht, wie vorher | 9. *) | 50. 7 , 3,2 P 0 
; — Schmelzung Cy 45 109 Es wurde mit 05 m| 12. 50.38 , | 435 fein | 0,5 
‚Bessemer- Flufseisen- | .Fallhóhebegonnenund; 13. 50.29 , 997  , 0,5 
' guís, 3st mit 9509 C ge- | beim Schlagen wie vor- 15. *) 20.49 , | 3,97 TP 0,5 
glüht. Abzugschieber her verfahren. Grófste | | 
‚blieben beim Kühlen ge- | | Fallhöhe war 5,5 m i | | 
| schlossen | | | | 
РИ aee "mE m PME PE EN 
| Schmelzung E, Оз 2 | Маши derSchlag.| 12. 00.36 , 2,6 mittel 0 
. basischer Marti n-Flufs- 242 21..— Е | probe wie bei 10. 90.25 „ 2,4 | а 0 


‚ eisenguls, 3 st mit 9000 C | | Schmelzung I 
geglüht, dann 10 m n. 

' Durchzug kalter Luft, | 

| dann langsam gekühlt | 


{ 
| 


*) Von diesen Proben sind Gefügebilder auf Texttaf. A beigefügt. 
**) Die Kerbschlagproben wurden mit Stäben von 3) 30 mm Querschnitt, 15 mm Kerbtiefe und 7,5 kgm Fallwucht ausgeführt. 
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Flufseisengufs, 19 bis 24 basischen Martin- Flulsstahlguls. Ä 


Die verwendeten Wärmestufen sind eingeschrieben. 


Abb. 12 bis 17. 
Basischer Martin- 
Flufseisenguls. 


Flulseisenguis. 
Abb. 19 bis 24. 
Basischer Martin- 
Flufsstahlguls. 
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Schliefslich wurden noch Gefügeschliffe hergestellt, die in 
Abb. 6 bis 15, Texttaf. A abgebildet sind. 

Der Vergleich der Ergebnisse der verschiedenen Glüh- 
behandelungen lehrt Folgendes 

Die Gefügebilder zeigen die Unterschiede zwischen unge- 
glühtem und geglühtem Flulsstahlgusse. Die Schliffe ungeglühten 


sich von den anderen teils durch die Lagerung des Perlites 
in Streifen, meist netzfórmig, durch das ganze Eisen, kleinere, 
bis 50fache Vergrölserungen machen die Netzform deutlich, 
teils durch langgestreckte wurmartige Gebilde, die unter sich 
in geradlinig begrenzten Gebilden, nach dem Entdecker 
»Widmannstättensche Figuren« genannt, vereinigt sind. 
Beispiele der ersten Art zeigen die Abb. 6, 10 und 23, Texttaf. A, 
ein Beispiel der letzten Art Abb. 19, Texttaf. A. 


entstehen bei der Abkühlung aus sehr hohen Wärmegraden, 
während des Erstarrens, also auch bei überhitztem Stahl. 


Dieses Gefüge verleiht dem Stahle grofse Spródigkeit, die 
ihn für die Verwendung als Baustoff und Werkzeug ungeeignet 
macht. Wird der Stahl aber nachträglich in Wärmestufen 


über dem Umwandelungspunkte der betreffenden Stahlmischung 
Organ für die Fortschritte des Eisenbahnwesens. Neue Folge. ТҮП. Band, 


Abb. 18. Basischer Martin- | 


erhitzt, so tritt eine Umlagerung ein. Dieses » Umwandelungs- 
gefüge« gibt dem Stahle erst die Zähigkeit, die er als Baustoff 


haben muls. Jeder gegossene Stahl muls daher geglüht werden, 


damit das Gufsgefüge zerstört wird. 


H 
і 
] 


die sich daher immer mehr mit Karbid anreichert; 


Das Gefüge des Stahles nach dem Glühen ist dadurch 
gekennzeichnet, dafs sich das Umwandelungsgefüge, das der 
Stahl durch das Glühen erfährt, in das grofskórnige Erstarrungs- 
gefüge, das beim Erstarren des Stahles aus flüssigem Zustande 
entstanden ist, einbaut, wie aus Abb. 5, Texttaf. A zu erkennen 
ist. Dabei tritt aber eine Verwischung der Grenzlinien der 
grofsen Kristalle cin, da die kleinen des Umwandelungsgefüges 
durch den gegenseitigen Druck und ihre Nachgiebigkeit Ver- 
schiebungen erfahren. 

Bei genügend langem Glühen in einem Wärmebereiche 
über der Umwandelung ist nun das Ferrit befáhigt worden, 
mit dem Karbide in Lósung zu gehen, die Austenit heifst. 

Die Entmischung der festen Lósung Karbid in Ferrit langs 
dem durch dic Umwandelungslinie gekennzeichneten Warme- 
bereich erfolgt beim Abkühlen in der Weise, dafs Ferrit als 
a-Eisen aus der festen Mutterlauge, dem Austenite, ausscheidet, 
ist die 
Anreicherung bis zu 0,9?/, C gestiegen, so bildet das Karbid 
mit dem in feinen Platten zwischengelagerten Ferrite das Perlit- 
gefüge. Die Umwandelung von Austenit in Ferrit und Zementit 
kann sich also nur bei Wärmegraden unter dem Umwandelungs- 
punkte vollziehen (Textabb. 3), Das Umwandelungsgefüge, zu dem 


. die Bestandteile für die Umwandelung bereits fertig vorliegen 


M ——— GERD‏ خف 


| 


Diese . 
Bildungen nennt man »Gufsgefige« des Eisens oder Stahles, sie : 


müssen, kann demnach auch nur bei Würmestufen unter der tiefsten 
des Umwandelungsbereiches, also unter 725? C, erfolgen. ier 
ist der Stoff zwischen 725? und 600? C beweglich genug zur 
Bildung dieses Gefüges. Das Umwandelungsgefüge bildet sich 
ziemlich langsam, während die Umsetzung der festen Lösung 
schnell erfolgt. Der Flufsstahl tritt in den sorbitischen Zustand, 
in dem Ferrit und Zementit in feinster Verteilung neben einander 
liegen; bei reichlich langer Wiedererhitzung bis 725°C gelingt 
es, den im Perlite geschichteten Zementit in kórnigen oder 
kugelfórmigen, in ferritischer Grundmasse eingebetteten Zementit 
umzuwandeln. Die Erstarrung in der Nähe des Umwandelungs- 
punktes erfolgt nach Textabb 3 im Gebiete IV bei geringer, 


| stetig abnehmender Geschwindigkeit der Bildung von Kristallen 
Stahles (Abb. 6, 10, 12, 16 und 20, Texttaf. A) unterscheiden | 


und schnell zunehmender höchster Kernzahl. Die Bedingung für 
Feinkorn ist also hier am günstigsten, weil durch die geringe 
Geschwindigkeit K. G. die Zeit für die Entstehung der Kerne 
verlängert wird. Je langsamer aber anderseits allgemein die 
Abkühlung erfolgt, von um so weniger Kernen aus erfolgt die 
Bildung der Kristalle. Wird nun der Wärmebereich in der 
Nahe von 725°C bei beschleunigter Abkühlung schnell durch- 
laufen, so wird dem Perlite die Gelegenheit genommen, grófsere 
Gestaltung anzunehmen, wie Abb. 13 und 14, Texttaf A 
beweisen. Zugleich entsteht kleineres Korn, als bei langsamer 
Abkühlung (Textabb. 4). Durch eine mehr als einstündige 


. Verzögerung der Abkühlung bei 685? C, wo die Entmischung 
 &m lebhaftesten sein soll, ist nach Versuchen von Howe eine 
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3. Heft. 


merkliche Erniedrigung der Elastizitátgrenze festgestellt. 
Dem Gefüge nach 18 und 14, Texttaf. A entspricht nach 


Zusammenstellung I die bei den Proben erreichte dritthöchste 
1920. T 


Kerbzáhigkeit von 5,48 kgm und eine verhältnismälsig hohe 
Schlagwucht von 50.27 mkg. Auch die Dehnung um 22,5 */, 
ist hoch. Der Baustoff, der von der sehr hoch liegenden Würme- 
stufe von 950°C nach dem Glühen verhältnismälsig schnell 
erkaltet ist, zeigt demnach recht gute Zähigkeit. Weniger gut 
ist das Gefüge der Schmelzung D in Abb. 12, Texttaf. A. 
Man erkennt an den grofsen Perlitflachen und dem dadurch 
bedingten gróbern Korne den Einflufs der hohen Erhitzung 
beim Glühen. In Verbindung hiermit stehen die mangelhaften 
Ergebnisse in Zusammenstellung I. Das Guísstück hat an einer 
durch andere Stücke geschützten Stelle im Glühofen gelegen 
so dafs die Abkühlung langsamer erfolgt ist. 

Sehr gute Zähigkeit, hinsichtlich der Schlagproben die 
besten Werte, zeigt C, mit grófseren Ferritkristallen und guter 
Gestalt und Lagerung des Perlit (Abb. 15, Texttaf. A). 

Die Schmelzung A mit dem Umwandelungspunkte bei 
865°C ist bei Wärmegraden von .850?, 890° und 910°C 
geglüht worden. Abb. 6, Texttaf. A zeigt das Gulsgefage in 


9 


breiten Ferritadern und lang gezogenen Perlitkörnern, Abb. 7, | 


Texttaf. A zeigt sehr deutlich, dafs das Glühen unter dem 
Umwandelungspunkte von 865? C mit 850°C nicht ausreichte. 
Der Perlit ist in seiner Lagerung geblieben, nur in einzelnen 
schmalen Streifen ist Ferrit aus dem Perlite ausgeschieden und 
hat eine unzulängliche Unterteilung der lang gestreckten Perlit- 
gebilde bewirkt; die breiten Ferritadern sind geblieben. Die 
Zähigkeit des Baustoffes ist trotzdem gemals Zusammenstellung I 
schon ausreichend. Das Gefüge des bei 890°C geglühten Stahles 
(Abb. 8, Texttaf. A) zeigt zwar bessere Verteilung des Perlites, 
doch sind die streifigen und eckigen Bildungen nicht günstig. 
Das Gefüge in Abb. 9, Texttaf. A ist ganz ungeeignet, der 
Ferrit tritt wieder in breiten Adern auf. Der Grund liegt aber 
nicht in der Glühbehandelung, sondern in den Einlagerungen 
fremder Bestandteile, die in der schwachen Farbung und perl- 
schnurartigen Anordnung in der Mitte des Schliffes zu erkennen 
sind. Diese sollen später noch besprochen werden, da sie auch 
in Abb, 20, Texttaf. A auftreten. Die Zusammenstellung I gibt 
die günstigste Zähigkeit für den bei 850° und 890°C geglühten 
Gufs an, noch günstigere Werte dürften sich bei dazwischen 
liegenden Glühgraden ergeben. | 

Die Schmelzung D hat ihren Umwandelungspunkt bei 824? C. 
Die Proben aus jedem Glühsatze zeigen starke Abweichungen 
unter einander, so dafs nach den Werten der Zusammenstellung I 
schwer zu schliefsen wäre, welche Glühung die günstigsten 
Eigenschaften liefert. Der Kerbzähigkeit nach wäre das Glühen 
bei 910° am günstigsten; werden jedoch die Werte der Dehn- 
und Schlag-Proben im Zusammenhange beurteilt, so erscheint 
das Glühen bei 890°C am vorteilhaftesten, Im Betriebe sind 
aber die Bedingungen nicht so einzustellen, dafs ungünstige 
Nebenwirkungen ausgeschaltet sind; die vorliegenden Versuche 
sollten aber grade die Verhältnisse des Betriebes berücksichtigen. 
In einem grófsern Glühofen sind gleichmafsige Erwärmung aller 
Stücke und gleiche Wärmestufe an allen Stellen des Ofens nicht 
erreichbar; auch kann man die Wärmemesser nicht überall gleich 
günstig anbringen, die Wärme an kälteren Stellen, beispielweise 
hinter der Feuerbrücke, kann meist nicht gemessen werden. 
Man ist deshalb auch nie sicher, ob die durchschnittliche Warme 
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im Ofen angezeigt wird, und wird daher vorsichtig über die 
gewünschte Stufe erhitzen. Während der mehrstündigen Glüh- 
dauer wird sich zwar der gleiche Zustand mit der Zeit an allen 
Stellen des Ofens vorfinden, doch ist die Dauer der Erhitzung 
erfahrungsgemäfs auf Guísstücke mit bestimmten Wandstärken 
eingestellt, dickere Teile werden dabei nicht genügend durch- 
glüht. So zeigt auch das Gefüge der Abb. 11, Texttaf. A an 
der unvollständigen Entmischung und dem rückständigen grofsen 
Perlitteile, dafs die Erhitzung nicht in genügender Weise und 
ausreichender Tiefe stattgefunden hat. Besser kann man die 
Glühwirkung an den Schliffbildern Abb. 16 bis 23, Texttaf, A 
verfolgen. Das Gefüge des roh gegossenen Stückes (Abb. 16, 
Texttaf. A) von Stahl mit hóherm Gehalte an Kohlenstoff zeigt 
die Widmannstättenschen Gebilde. Die Schmelzung enthält 
0,37°/,C und 0,7%, Mn. Das Glühen zur Erreichung des 
Umwandelungsgefüges muls bei etwa 8589 — 0,7.709 — 809? C 
erfolgen. Die Glühbehandelung bei 800? C, die das Gefüge der 
Abb. 17, Texttaf. A ergibt, würde demnach ungefähr ausreichen. 
Perlit ist bis auf Streifen, die noch auf das Gufsgefige hin- 
deuten, gut verteilt, der Ferrit ist kleinkórnig. Das Glühgefüge 
bei 900°C (Abb. 18, Texttaf. A) zeigt grófsere Perlitklumpen 
und gróbere Ferritkristalle. Bei weiterm Glühen nehmen die 
Ferritkristalle weiter an Gröfse zu, wie das Bild Abb. 19, 
Texttaf. A des bei 1000? geglühten Stahles zeigt. 


Ähnliche Vorgänge kann man an den Schliffbildern Abb. 20 
bis 23, Texttaf. A beobachten. Der Stahl hat 0,199/,C und 
0,69" Mn. Der Umwandelungspunkt liegt bei 910° — 0,6. 
.709—868?C. Der Schliff Abb. 21, Texttaf. A des bei 800°C 
geglühten Stahles zeigt daher noch keine Umwandelung in der 
Ferritmasse, der Perlit ist streifenförmig und zerrissen ausge- 
bildet. Der bei 900°C geglühte Stahl zeigt gute Perlitverteilung 
und gutes Feinkorn im Ferrite, 


Auf genaue Würmebehandelung eingestellte Versuche von 
P. Oberhoffer*) zeigen deutlicher, als die vorliegenden im 
Betriebe vorgenommenen, daís die günstigsten, das Mafs far 
die Zähigkeit abgebenden Werte durch Glühen etwas über 
dem Umwandelungspunkte erzielt ‘werden, das Gefüge ist am 
feinsten, Dehnung, Einschnürung, Fliefsgrenze und Bruchfestig- 
keit liegen am höchsten. Die Kerbschlagprobe ergibt bei dieser 
Behandelung gleichfalls die höchste Schlagarbeit für die Flächen- 
einheit, sie ist zehnfach grölser, als beim ungeglühten Stahle. 
Die Schmelzung, von der die Gefügebilder Abb. 24 und 25, 
Texttaf. A stammen, hat 0,13 °; C, 0,63 Mn, 0,035 P, 0,40 Si, 
daher einen Umwandelungspunkt von 856°C. Geglüht wurde 
sie 2st mit 900°C, danach 10 min bei offenen Feuertüren 
abgeschreckt, dann langsam weiter gekühlt. Die Ergebnisse 
finden sich am Schlusse der Zusammenstellung I. In Abb. 24, 
Texttaf. A fällt die Anordnung des Perlites an den Kornrändern 
des Ferrites auf. In den Schliffen Abb. 9 und 20, Texttaf. A 
sieht man an einander gereihte perlenartige Einschlüsse, die im 
Schliffe taubengraue Farbe zeigen; auch in Abb. 19, Texttaf. A 
sind in der Mitte mehrere solche Einschlüsse zu erkennen, 
Diese Einschlüsse bestehen wahrscheinlich aus Schwefelmangan, 
das in dem Eisen Mischkristalle bildet, die bei 1365 bis 1620°C 


*) Stahl und Eisen 1912, S. 889 und 1913, S, 891. 


erstarren, können also bei den Glühhitzen unter 10009 C nicht 
in Lósung gehen, behalten daher ihre Lage auch beim Glühen 
bei. Sie geben daher als Kristallkeime nach Abb. 9, Texttaf. A 
Anlafs zur Bildung breiter Ferritadern, die dann ebenso auf- 
treten wie beim Gulsgefüge und ebenso nachteilig wirken, Aufser 
diesen Fremdteilen sind noch Siliziumverbindungen als Schlacken- 
teilchen im Eisen, die in den Schliffbildern als Punkte und 
Kristallkerne im Ferrite zu erkennen sind, besonders deutlich 
in Abb. 24 und 25, Texttaf. A. Solche Beimengungen kónnen 
auch von den Stopfen und dem Futter der Gielspfannen her- 
rühren, die grofse Einschlüsse bilden. 
dieser Schlackenwerte ist 45°/o Mn О, 18,3°/o FeO, 37% Si O,. 
An den Kanten der Gulsstücke bildet sich bei schneller Ab- 
kühlung oft ein dem Martensite. ähnliches, gleichgerichtetes, 


Heinrich Kuttruff?) +. 


Am 2. November 1919 starb der ehemalige Vorstand der 
Eisenbahn-Hauptwerkstätte Karlsruhe, Oberbaurat a.D, Heinrich 
Kuttruff. 

Geboren am 4. Juli 1840 zu Donaueschingen als Sohn eines 
Tischlermeisters, besuchte Kuttruff zunàchst das Progymnasium 
seiner Heimatstadt. darauf das Gymnasium zu Konstanz, um 
1858 bis 1861 an der Polytechnischen Sehule in Karlsruhe zu 
studieren. Dann arbeitete er in der Fürstlich Fürstenbergischen 
Maschinenbauanstalt in Emmendingen, wo er nach Abschlufs 
seiner Studien mit Entwerfen beschaftigt war. 1868 trat er 
als technischer Assistent bei der Generaldirektion der Badischen 
Verkehrsanstalten ein und wurde 1874 Bezirks-Maschinen- 
ingenieur in Heidelberg; 1891 wurde er Oberingenieur, 1893 


*) Zeitschrift des Vereines deutscher Ingenieure 1919, Dezember, 
Band 63, Nr. 51, Seite 1274. 
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. nadelförniges Gefüge, das in der Mittellinie der Kantenwinkel 


Die Zusammensetzung ` 


| 


zusammentrifft, und hier das gefürchtete Einreifsen der Gufs- 
stücke bewirkt; es wird als »Transkristallisation« bezeichnet. 
Auch dieses Gefüge kann durch Glühen zerstórt werden. 

Um das Ausglühen der Gufsstiicke sorgfältig durchführen 


zu können, sind jedoch gut ausgebildete, am vorteilhaftesten 


nicht zu geräumige, wenigstens nicht zu hohe Glühófen nötig. 
Deren Ausbildung lälst oft noch viel zu wünschen übrig. Je 
gleichmälsiger die Verteilung der Wärme im Ofen ist, desto 
genauer ist der Glühvorgang ohne nennenswerte Überschreitung 
der zweckmälsigsten Warmestufe zu regeln. Zu hohe Erhitzung 
ist schädlich für das Eisen, abgesehen von dem unnötigen 
Mehraufwande an Heizstoff. Höher als etwas über den Um- 


| wandelungspunkt sollte die Erhitzung nicht getrieben werden. 


Nach 


r uf. 

Obermaschinenmeister und Vorstand der Hauptwerkstatte Karls- 
ruhe, 1898 Baurat und 1906 Oberbaurat, 1909 trat er in den 
Ruhestand. Kuttruff hat sich besondere Verdienste um die 
Entwickelung des Kranbaues und um die Verbesserung der 
Hebezeuge*) und Schiebebühnen erworben, auch in Entwürfen 
von Eisenbauten Bedeutendes geleistet. Die Hauptwerkstatte 
Karlsruhe wurde nach seinen Entwürfen erweitert, auch führte 
er den elektrischen Betrieb ein und wandte den Gruppen- und 


` Einzel-Antrieb nach den heute geltenden, damals noch nicht als 


selbstverstandlich angesehenen Grundsàtzen an. Daneben wirkte 
er im Werkstättenbetriebe unermüdlich für Verbesserungen und 


; Hebung der Leistung und Wirtschaft, auch widmete er der 


Wohlfahrt der Arbeiter besondere Aufmerksamkeit. 
In Kuttruff ist ein hervorragend tüchtiger Maschinen- 
ingeniór von uns gegangen. — k. 


` *) Organ 1903, Seite 226. 


Bericht über die Fortschritte des Eisenbahnwesens. 
Allgemeine Beschreibungen und Vorarbeiten. 


Tränkung von Grubenholz, 

(B. Simmersbach, Glasers Annalen für Gewerbe und Bau- 
wesen 1919 II, Bd. 85, Heft 6, 15. September, S. 45 und Heft 10, 
15. November, S. £0.) 

Grubenholz ist gegen nasse oder trockene Fäulnis, besonders 
aber gegen die warme feuchte Grubenluft zu schützen, dabei 
soll die Veränderungen im Gebirgsdrucke durch Knistern an- 
gebende »Meldefáhigkeit« des Holzes erhalten, die Feuers- 
gefahr verringert werden. Alle diese Ansprüche erfüllt das 
Wolmann zu Idaweiche in Oberschlesien geschützte Tränk- 
verfahren. Wolmann verwendet verschiedene Ammonium- 
Magnesium - Salze, vermischt mit naphtalin-schwefelsaueren 
Salzen, oder ein Gemisch aus Ammonium - Magnesium mit 
naphtalin-einfach- oder doppelt-schwefelsaueren Salzen in 
Lösungen, die er gleichzeitig oder nach einander auf das 
Grubenholz wirken läfst. Ein 1,5 bis 2,5 m weiter, bis 
20 m langer Kessel nimmt das Holz auf. Der vordere Boden 
des Kessels ist abnehmbar, Bleidichtung erzielt hier immer 
wieder luftdichten Abschlufs. Das Grubenholz wird auf niederigen 
Feldbahnwagen in den auch innen mit Gleisen versehenen 


Kessel gefahren. Über diesem liegt ein kleinerer Laugen- 
kessel, aus dem ständig Lauge in den Holzkessel nachfliefsen 
kann, so dafs auch die oberste Holzlage trotz des Aufsaugens 
immer mit Lauge bedeckt bleibt. Die Rohre zum Absaugen 
der Luft und Zuführen von Dampf, Luft und Flüssigkeit sind 
an einem Dampfdome am grofsen Kessel angebracht. Das 
Tränksalz wird in Stücken geliefert und in einem Mischbottiche 
in Wasser und Dampf durch ein Rührwerk gelöst; diese Lauge 
geht in eiserne oder gemauerte Sammelbehälter unter oder 
neben dem Kessel. Die Wagen sind so gebaut, dals das 
Grubenholz den Raum im grofsen Kessel fast völlig ausfüllt, 
dieser wird der Länge nach ganz mit Wagen besetzt. Dann 
wird er fest geschlossen. Man erzeugt nun binnen 30 bis 
60 min mit Luftpumpe Unterdruck von 650 bis 700 mm 
Wasser im Kessel. Unter dem Drucke der Aufsenluft tritt 
dann die Lauge ein und wird durch Dampf bis zum Siede- 
punkte erhitzt, der für Lauge von 6°/, bei 102° liegt und 
in etwa 90 min erreicht wird. Die Eiweilsstoffe im Holze 
gerinnen dadurch vollständig. Dann prefst man die Tränk- 


flüssigkeit mit Druckpumpe unter 4 at in das Holz und lälst 
Tq * 
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diesen Druck etwa zwei Stunden bestehen, Die überflüssige | Lauge verwendete Trünkstoff wird in 3,5 kg schweren Ziegeln 
Lange läuft nachher durch eine Leitung unten im Kessel in | geliefert. Man braucht der Lauge bei regelmäfsigem Betriebe 
den Sammelbehàlter zurück. Das Grubenholg hat durch diese | nur drei Ziegel für jede Beschickung zuzusetzen. Das Ver- 
Tränkung stark an Gewicht zugenommen und, тиз zunächst ` fahren von Wolmann wird in Oberschlesien seit etwa 
vier Wochen trocknen. Das Verfahren selbst beansprucht im 17 Jahren angewendet, es soll dem Grubenholze drei- bis 
Ganzen etwa fünf bis sechs Stunden. | vierfach erhóhte Lebensdauer verleihen. 


Bei der Salzmischung von Wolmann ist besonderer Wert | In Oberschlesien werden Grubenhólzer auch nach dem . 


auf Fernhaltung freier Säure gelegt, die das Holz und mit | Verfahren von Herre getränkt, das nur 1,51 A [cbm Gruben- 
diesem in Berührung kommende Eisenteile angreifen würde. holz kosten soll und in der Wirkung den teueren Verfahren 
Die Trankmasso ist Eisenvitriol, Fluornatrium, Ammonium- ` wenig nachsteht. Das Trankmittel von Herre ist eine wässerige 
azetat und schwefelsauere Tonerde. Die chemischen Umsetzungen . Lösung von Eisenvitriol und schwefelsauerer Tonerde. Das 
im Kessel während des Tränkens sind noch nicht genau er-  Grubenholz wird in dieser Lösung in Behältern aus Zement- 
forscht; nachgewiesen ist nur, dafs sich frei werdende Schwefel- , Grobmórtel mit hölzernen Deckeln 5 st bei 95° gekocht. 
säure mit dem Ammoniak verbindet und die leicht flüchtige, Darauf wird der Dampf abgestellt, das Grubenholz bleibt bis 
schwache Essigsäure frei wird. Im Mittel rechnet man | zum nächsten Vormittage in der allmälig erkaltenden Lösung. 


180 kg Lauge auf lcbm Holz. Der zur Herstellung der ` B.—s. 
Bahn-Unterbau, Bricken und Tunnel. 


Grófste Wárme in Tunneln und Schachten. Bei Anwendung der Formel auf den 2240 m tiefen Schacht 
(F. Butavand, Génie civil 1919 I, Bd. 74, Heft 19, 10. Mai, S. 378.) | von Czüchow in der schlesischen Ebene südlich von Gleiwitz mufs 
Die Schwankungen der Warme am Tage wirken nur einige | man den Kreis in der durch die Sohle gelegten wagerechten Ebene 
Dezimeter tief, bei einigen Metern ist die Würme das ganze ' yon L, = 333 km Durchmesser zu Grunde legen, man erhalt für 
Jahr unveränderlich gleich t-+ a, weiter steigt die Wärme T mit | t — 10 ` H—22,4 hm, L = 333 km, n = 2, T = 72,5", be- 
der Tiefe H. Sie wachst in einem Tunnel auch mit dessen | obachtet sind T = 83°. Die Abweichung rührt wahrscheinlich 
Länge L, denn diese hängt von der Wolbung des Gebirges, das | yon der Nahe der Karpathen her, die den Beiwert n von 2 
heilst von der Gestalt und Ausdehnung der Kühlflächen ab. | auf 1,7 senkt. Der Ausdruck kann für in der Ebene gebohrte 
Man kann also die Zunahme durch b. Ha . Lf ausdrücken, dann | Schachte mit n — 2 einfacher gestaltet werden; L ist nahezu 
ist T=t+a-+b.He.Lf. а ist kein Festwert, noch weniger b, | a 
beide hängen von Nebenumständen ab, die nicht in Zahlen aus- | 
gedrückt werden können, von der Gestalt der Oberfläche, der | 
veränderlichen Leitfähigkeit des Gebirges, der chemischen 
Wirkung, der Wärme von Quellen. Durchschnittlich kann man | 
| 
| 
| 
| 


>< VH : 10 л, damit wird T =t + 4 + 12H". 

Im Schachte von Golf, 8 km nördlich von Clarksburg in 
West-Virginien, sind bei 2133 m Tiefe 66,7? gemessen, die 
Rechnung gibt für t = 10? T = 699. 

Der gegen das Jahr 1840 gebohrte artesische Brunnen von 
! Grenelle in Paris hat den We:serspiegel bei 550m, der 1865 
: gebohrte von Passy bei 57.0 Y! *rreicht, mufste aber zur Erzielung 
mittlere Warme der Gegend in Hohe des Tunnels. Bei Annahme эше Diuckeszn = som is 620m ansgefütterl werden Die 


i Izenformigen Gebirgskette ist n — 1, in der Nahe hoh 
ешек еп DENN BEN SENTERET By M CEE ane HOHER ebe Tür bob m» Tiele 95% ШЕ 620m 075 Wire 


"m 1. D A h D k • fó DH H Н 
Gipfel n < Bei Annahme eines kreisfórmigen Gebirgstockes Iheobnchtet sind: bol Boden 7 


it d Iter Krü ng istn= 2; für di isten ] | ; 
жа piu Ge iis Für Séi Ee m Es | Der Ausdruck ist demnach mit Fehlern bis 7°/, für Tunnel 
7 Se pue 4 und Schichte richtig. Die wegen Erzielung kochenden Wassers 


die grölste Meereshóhe über dem Tunnel 2850 m ist, während 
б А e ' beachtenswerte Wärme von 100° würde gemäfs den Jahresmitteln 
in unmittelbarer Nàhe 4000m vorkommen, nimmt man für n i А 

t verschiedener Gegenden erreicht werden in 


besser einen geringern Wert, etwa 0,8. Für fünf lange Tunnel | (essc ибин бй. Егор, Н = 3300m 
gelten folgende Werte: 


` Ü D 
Mont Cenis St. Gotthard Arlberg Simplon Létschberg » » 10, mittleres E. 3 » » 9000, 


а = 4, b=1:3,5n, a—1, f —1:2, also T—t--4--- 
+ (1:3,5n) HL} setzen, wobei H, die grófste Höhe der Über- 
lagerung, in hm, L in km zu messen ist, t ist die jährliche 


t. . . 10 10 10 10 10 „ » 20°, nórdiiches Afrika, » » 2750 وو‎ 
H ... . 161 17 4,7 21,5 17 | » 9, 30°, mittleres e чр ae чу 290055 
= | | | ` a P >» CC u^ Der Ausdruck zeigt, dafs die Zunahme oH der Tiefe far 
T berechnet . 30° 32,7° 18,3° 48° 32,6° 1? Mehrwärme kein Festwert ist; sie lautet OH — 1: 1,5 H ^, 
T beobachtet .  29,6^ 30,8^ 21" 479 34° und gibt ungefähr die Werte: 
Im Simplon hat man 49°, in der Tiefe warmer Quellen H™ — 200, 900, 2500. 
bis 53° gefunden, | oH " — 55, 38, 30. B—s. 
Bahnhófe und deren Ausstattung. m 
Selbstiätiger Greifer. Barnard zeigen Abb. 4 bis 7 auf Tafel 3. Sobald der offene 
(Engineering, Februar 1919, S. 200. Mit Abbildungen). ` Greifer auf das zu erfassende Gut aufsetzt, senkt sich die 
Hierzu Zeichnungen, Abb. 4 his 7 auf Tafel 3. Unterflasche a weiter, bis die kleine Nase der drehbaren Klaue b 


zinen ausschliefslich für Verladen von Kohlen aus Schiffen an den Federriegel e stófst und sie zum Unterfassen der 
in Leichter und Eisenbahnwagen bestimmten Greifer nach | Zapfen d zwingt. Der Greifer ist nun zum Schliefsen fertig, 


ай — E —— cQ —————— — ` — ۸ ИЕН... EE, ` TT gg Sai. ete 
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ы ا‎ о 


mit dem Einholen der Kette schliefsen die beiden Schaufeln. 
Während dieser Bewegung wird die Riegelstange f am obern 


Querholme anstofsen, die Feder spannen und auf die Nase des | 


Hakens b aufsetzen. Ist der Greifer über der Entladestelle 
angelangt, so genügt kurzes Anrucken der Zugkette, um die 
mit Gegengewichten ausgeglichenen Haken b aus den Zapfen d 
auszulósen, und das Offuen des Greifers zu veranlassen. Die 
Unterflasche a bleibt dabei stehen. Die beiden Greiferhalften 
werden durch die sich óffnenden Doppelscheren geführt, - ihre 
Geschwindigkeit wird durch die Olbremse e geregelt. 
Greifer ist kräftig gebaut, sein Eigengewicht beträgt für 1t 
Inhalt etwa 1t. Mit einem flott arbeitenden Krane leistet 
der Greifer 80 bis 90 tst. Die Quelle zeigt noch andere 
Ausbildungen der Auslösevorrichtung, die selbsttätiges Öffnen 
an bestimmter Stelle ermóglichen sollen. A. Z. 


Laufkran aus bewehrtem Grobwmürtel. 
(Schweizerische Bauzeitung, Oktober 1919, Nr. 17, 5. 216; Génie civil, 
7. Mürz 1919. Beide Quellen mit Abbildungen.! 

Hierzu Zeichnungen Abb. 8 bis 10 auf Tafel 3 

Von Beccat in Paris stammt die erste Ausführung eines 
Laufkranes mit Tragwerk aus bewehrtem Grobmórtel. Der nach 
Abb. 8 bis 10, Taf. 3 gebaute Kran hat 10m Spannweite 
und 3t Tragfáhigkeit. Zum Mischen des Grobmórtels wurden 
je 400 kg Portlandzement, 0,9 cbm Kies und 0,4 cbm Sand 
verwendet. Die Laufrollen kónnen einzeln in jeder Richtung 
eingestellt werden, um Spannungen aus windschiefer Lage des 
Kranes zu vermeiden. Das Gewicht erreicht nicht das Doppelte 
eines Kranes aus Eisen. Durch Verwendung des bei mindestens 
gleich hoher Festigkeit leichtern Mórtels mit Schlackenzusatz 
liefse es sich noch um 16 bis 20°/, herabsetzen. Der Vorteil 
dieser Bauart liegt in der Ersparung von Eisen und in der 
Möglichkeit der Herstellung an Ort und Stelle durch den 
Bauunternehmer. A. 7. 


Tránkkessel der Holztranke der Chikago- und Nordwest-Bahn in 
Eskanaba, Michigan. 

(Railway Age 1919 I, Bd. 66, Heft 23, 6. Juni, S. 1385, mit Abbildung.) 

Die Kesselwerke von W. Graver in Chikago haben zwei 
je 34,44 m lange, 1,88m weite Tränkkessel für die Chikago- 
und Nordwest-Bahn geliefert, die nach deren Holztränke in 
Eskanaba, Michigan, befórdert wurden. 
grófsten bisher in den Vereinigten Staaten aufgestellten. 
wiegen je ungefahr 80 t und sind für 12,3 at Überdruck gebaut, 


Die je 5,4t schweren Türen drehen sich auf Hespen mit 
В — s. 


Sie 


Walzenlagern. 
Maschinen 
Funkenfänger für Lokomotiven. 


(Railway Age, 27. Juni 1919, S. (9. Mit Abbildung ) 
Hierzu Zeichnung Abb. 5 auf Tafel 4. 


Die Baldwin-Lokomotiv- Werke in Philadelphia bringen 
einen Funkenfánger nach Rushton für Lokomotiven mit Holz- 
feuerung auf den Markt, Auf dem eigentlichen Schornsteine 
sitzt nach Abb. 5, Taf. 4 ein Aufsatz mit 
strahligen senkrechten Schaufeln, der oben durch einen um- 
gekehrten Kegel abgeschlossen ist. Die gekrümmten Schaufeln 
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gufseiserner 


i 
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Verunreinigung von Lokomotivspeisewasser. 
(Railway Age, Mai 1919, Nr. 20, S. 1215. Mit Abbildung.) 
Wasser, das durch Schichten von Schlacke gesickert ist, 
nimmt grolse Mengen von Kesselsteinbildnern auf, die die Kessel 


angreifen. Die Union Pazifik-Bahn hat hierüber eingehende 


Untersuchungen angestellt, deren Ergebnisse zeigen, wie wichtig 


Der . 


genaue Untersuchung des Bodens bei Anlage von Entnahme- 
stellen für Speisewasser von Lokomotivkesseln in angeschüttetem 
Gelände ist, selbst wenn das Wasser aus grófserer Tiefe ent- 


nommen wird. A. Z. 


—— — — 


Entwickelung des Blockplanes aus Verschlufstafel und Schaliplan. 
(Ing. К. Edler, Stellwerk 1916, S. 25; 1919, 8. 97, 121, mit Abbildungen.) 

Im ersten Teile der Abhandelung werden die Grundlagen der 
Entwickelung des Blockplanes aus Verschlulstafel und Schaltplan 


. besprochen. Die Anwendung dieser teils bekannten, teils neuen 
. Verfahren auf die Entwickelung des Blockplanes der Streckenblock- 


DEN 


| Verschlufstafel entwickelt. 


Anlagen zweigleisiger Dahnen wird ausführlich dargestellt. Im 
zweiten Teile werden die Schaltungen in den End-Blockwerken 
und zugehörigen Befehl-Blockwerken erörtert. Blockplan und 
Schaltplan nach Pfeil für ein End-Blockwerk werden aus der 
Der Schaltplan ermöglicht ohne 


Schwierigkeit die Aufzeichnung des bereits anderweit abgeleiteten 


Blockplanes. Die Darlegungen erstrecken sich auch auf die bei 
den preulsisch-hessischen und österreichischen Bahnen üblichen 
Anordnungen für die Festlegung der Fahrstrafsen. B — s. 


Vorrichtungen zum Eutgleisen auf amerikanischen Bahnen. 
(Railway Age 1919 I, Bd. 66, Heft 23, 6. Juni, S. 1361, mit Abbildungen.) 
Verwendet werden Vorrichtungen mit Zungen, Blöcken und 
Hubschienen, Zungen an schnell befahrenen Stellen, in scharfen 
Bogen und an Punkten, die kein Zug oder Wagen überfahren darf. 
Sie haben den Nachteil, dafs das Gleis unterbrochen wird. Die 


` das Gleis nicht unterbrechenden Hubschienen sind ebenfalls für 


Man hält sie für die 


hohe Geschwindigkeit geeignet, sie werden meist in Stellwerks- 
gebieten verwendet. Dlócke ohne Gleislücken werden an vielen 
nicht zu schnell befahrenen Stellen, in nicht zu scharfen Bogen 
da verwendet, wo sie nicht durch Gesetz verboten sind. Die östlichen 
Linien der Neuyork-Zentralbahn verwenden Zungen an der 
Innenseite von Bogen mit weniger, als 1747 m Halbmesser. Die 
Süd-Pazitikbahn verwendet Blöcke nur in Neigungen von 
weniger, als 1°/,, in steileren Zungen. 

Die Quelle erörtert die Eignung der drei Mittel für alle 
möglichen Zwecke und Verhältnisse, und gibt die Gepflogenheiten 
einer grofsen Zahl von Verwaltungen an. B — s. 


und Wagen. 


zerkleinern die Funken und erzeugen kreisende Bewegung, 
Beim Anprallen an den oben kugelig erweiterten üufsern Mantel 
verlóschen die Funken. Die schwereren Stücke fallen in den 
Ring zwischen Aufsenmantel und Schornstein, der durch Klappen 
entleert wird. Um das Ausstofsen der leichteren Funken zu 
verhüten, ist am obern Rande ein Ringsieb aus Draht ein- 
gesetzt. Der äufsere und innere Schornsteinaufsatz sind mit 
dem gemeinsamen Untersatze lösbar verschraubt. Die guls- 
eiserne Haube kann mit einem Krane abgehoben werden. Mit 
3 Hoft 1920. 8 


4s 


Absicht ist für diesen Teil, der dem Aupralle der glühenden 
Funken besonders ausgesetzt ist, das wiederstandfähigere Gufs- 
eisen gewählt. Der Funkenfanger wird mit 152 bis 457 mm 
innern Durchmesser des Schornsteines gebaut, der Aufsen- 
durchmesser der Kugel im Mantel betrágt dann 1041 bis 1422 mm. 
Die Einrichtung bewahrt sich auch an Lokomotiven für , 
Kohlefeuerung und bedarf auch bei wechselnder Beschickung 


keiner Anderungen. A. 7. 


Elektrische 1 F ~- Е 1- Lokomotive. 
(Génie civil, Juni 1919, Nr. 23, S. 472.) | 
Die neue elektrische Lokomotive der Chikago, Milwaukee | 
und St. Paul- Bahn besteht aus zwei gekuppelten 1 F-Fahr- 


. hóher. 


zeugen mit unmittelbarem Antriebe der Achsen. Die Trieb- 
maschinen können zu 12, 6, 4 oder 3 ohne und mit Vorschalt- 
widerstand hinter einander geschaltet werden. Die entsprechenden 
Geschwindigkeiten sind 23, 46, 64.79 und 101 km st. Mit einem 
Zuge von 12 Wagen und 880 t sollen 49 km st noch auf 2% 
Steigungen erreicht werden. Die Dauerleistung beträgt 2800 PS, 
die Stundenleistung 3290 PS, die Zugkraft 19 t, im Höchst- 
falle 41,5 t. Die Nutzwirkung gegenüber einer Lokomotive mit 
Zahnradantrieb ist um 10 % bei SO km et, um 20?/, bei 100 km/st 
Da die nordamerikanischen Bahnen jährlich gegen 
140 Millionen t Kohle brauchen, sind derartige Ersparnisse 
erheblich. Die Lokomotive wiegt 240t. 106 t in der elektrischen 


Ausrüstung. A. Z. 


Besondere Bisenbahnarten, Fahren. 


Schweizerische Bahn Nyon-La Cure mit Gleichstrom von 2000 V. - 
(Génie civil 1919 I, Bd. 74, Heft 20, 17. Mai, S. 401.) 

1916 wurde die 27 km lange elektrische Bahn von der 
Stadt Nyon zwischen Genf und Lausanne am Ufer des Genfer 
Sees nach dem Flecken La Cure an der französischen Grenze ` 
eröffnet; ihre 13 km lange Verlängerung bis Morez, Jura, ist 
beschlossen, um die Paris- Lyon- Mittelmecr-Bahn bei Моге? 
mit den schweizerischen Bundesbahnen bei Nyon zu verbinden. | 
Die Bahn hat 1 m Spur, 60?/,, steilste Neigung; die erstiegene | 
Hohe ist 824 m. Den Strom liefert ein Unterwerk ungefahr 
in der Mitte der ganzen Linie Nyon —Morez; dieses bekommt , 
Dreiwellenstrom von 11500 V von der »Société des Forces du 
lac de Joux« und speist den Fahrdraht mit Gleichstrom von 
2000 bis 2200 V durch Speiseleitungen, Die Schienen bilden 
die Rückleitung. 

Die Triebwagen haben zwei Drehgestelle und vier Trieb- 
maschinen, die beiden Triebmaschinen eines Drehgestelles sind 
ständig in Reihe geschaltet, also nur mit 1000 bis 1100 V 
an den Polen einer Triebmaschine; die beiden Gruppen werden 
daun je nach Last und Lauf des Zuges hinter oder neben 
einander geschaltet. Die Prefsluft-Bremsen sind so angeordnet, 
dafs man den ganzen Zug oder die Anhüngewagen bremsen 
kann, wobei man den Triebwagen elektrisch bremst, um seine 
Rider zu schonen. | B —s. 


Nachrichten über Aenderungen im Bestande 


Preufsisch-hessische 


Ernaunt: Die Regierungs- und Bauräte ®r.= 3ng. 
Schwarze, Mitglied des Eisenbahn - Zentralamts in Berlin 
und Kühne, Mitglied der Eisenbahn - Direktion in Berlin zu 
Geheimen Bauräten und Vortragenden Räten im preulsischen 


' Abteilungen geteilt. 


| Seegang geschützt. 


der Fahrrichtung selbsttätig um. 


! bahn-Direktion Erfurt. 


i 


Eisenbahnfáhre. 
(Engineer, Februar 1919, 8. 124. Mit Abbildungen.) 
Hierzu Zeichnung Abb. 6 auf Tafel 4. 

Ein Eisenbahnfährschiff für die kanadische Westküste 
wurde in Levis, Provinz Quebek, gebaut und legte den Weg 
nach Vancouver durch den Panama-Kanal unter eigenem Dampfe 
zurück. Das Fahrzeug (Abb. 6, Taf. 4) entspricht in den 
Hauptabmessungen den Fährschiffen auf den grofsen kanadischen 
Seen. Es ist im Ganzen 93,87, zwischen den Loten 89,61 m 
lang, 15,85 m breit und hat 4,42 m Tiefgang. Mit 20 Eisen- 
bahnwagen verdrängt es 3400t und hat eine Fahrgeschwindig- 
keit von 25.6 km/st. Das Schiff ist in sechs wasserdichte 
Die Wagen finden auf drei Gleisstrangen 
Platz und sind durch hohe Bordwände und ein Oberdeck vor 
Die breite Einfahrt am Hecke wird durch 
ein Rolltor mit wagerechter Drehachse verschlossen. Die 
Maschinen arbeiten mit dreifacher Dehnung in vier Zilindern 
und leisten 2200 PS. Für die Fahrgäste sind alle Bequem- 
lichkeiten wie auf Seeschiffen für lange Fahrt vorgesehen. Die 
Welle geht durch das ganze Schiff und trägt eine Schraube 
an jedem Ende, ebenso sind zwei Steuerruder vorhanden. Die 
Signallichter und Maschinentelegraphen stellen sich beim Wechsel 
Zwei Scheinwerfer erleichtern 


das Anlegen. A. Z. 


der Oberbeamten der Vereinsverwaltungen. 


Staatseisenbahnen. 

Ministerium der öffentlichen Arbeiten, der Regierungs- und 

Baurat Julius Dorpmüller in Essen zum Oberbaurat. 
Gestorben: Oberbaurat Móckel, Mitglied der Eisen- 

—k. 


Übersicht über eisenbahntechnische Patente. 


Änderung der Spur auf eisernen Querschwellen. 
D. R. P.314172, W. Rothe in Zehlendorf-Wannsechalın. 


Die Schienen werden so angehoben, dafs unter ihnen auf 


jeder Querschwelle eine TL, LJ- oder |__J-förmige 
Sattelschwelle mit Lóchern für das alte Kleineisenzeug im Boden, 
für das neue in den Flantschen oder Stegen eingeschoben werden 


Der Trog der Sattelschwelle wird unter jeder Schiene 
Die Sattelschwelle wird mit 


kann. 
mit einem Stützblocke ausgefüllt. 
dem alten Bolzen in den alten Löchern der 
festigt und ist selbst für das neue der veránderten Spur gelocht. 
Die llöhenlage des Gleises wird um die Höhe der Sattelschwelle 
geändert, die alten Schwellen bleiben unberührt liegen. G. 


Bücherbesprechungen. 


Normenausschufs der deutschen Industrie N DI. Ausgabe Sep- 
tember 1919. Selbstverlag, Berlin Sommerstralse 4a. 

Für die Aufstellung von Normen für die verschiedensten 
Zweige der Herstellung von Bedarfstücken der Technik zur 
Erzielung zweckmüáfsigster Gestaltung, von Genauigkeit, Uber- 
einstimmung und Vertauschbarkeit ist ein Hauptausscliuls 
eingesetzt, der die Arbeit einleitet, verteilt und überwacht: 
unter ihm leisten Arbeitausschüsse die Einzelarbeiten, 
die о иши Beurteilung. durch Veröffentlichung unter- 


Für elit Se ТИШИП verantw "T 
C. W. Kreidel'^s Verlag in Berlin und Wiesbaden, 


u Fe — 


Geheimer Re gierungsrat, Droles or a. р. `r. 


worfen werden. Nach diesen Grundlagen trifft der aus den 
‚ berufensten Vertretern der Technik gebildete Beirat die end- 
gültige Entscheidung über die Fassung. 
Um nun alle diese Glieder den 
deutschen Gewerbes zugänglich zu halten, sind die Mitglieder 
nebst Anschriften in dem vorliegenden Hefte von 101 Achtel- 
seiten zusammen gestellt, das somit zugleich einen Überblick 
über den umfassenden Kreis des gro!sartigen und auch wirt- 
schaftlich hochst wichtigen Eulen bietet. 


weitesten Kreisen des 


س س س 


“Ang. G. В ike н. ausen in Beene 
m. b. H. in Wiesbaden, 


Druck von Carl Ritter, G. 


Querschwellen be- - 
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Abb. 7. 
Ansicht 
geschlossen. 
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Abb. 9. Draufsicht. 
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Abb. 4. 
Ansicht 
geóffnet. 
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FORTSCHRITTE DES EISENBAHNWESENS 


in technischer Beziehung. 


Fachblatt des Vereines deutscher Eisenbahn-Verwaltungen. · 


Neue Folge. LVII. Band. 


' Die Schriftleitung hält sich für den Inhalt der mit dem Namen des Verfassers 
versehenen Aufsätze nicht für verantwortlich. 


Ee 


Erhöhung der Sicherheit des Eisenbahnbetriebes. 


P. Wilcke, Regierungsbaumeister in Limburg a. d. Lahn. 


I. Signale und Lokomotivführer. 


Die Sicherung der Strecke hat eine ausreichende Ver- 
vollkommnung erreicht, die Weiterentwickelung betrifft haupt- 
sächlich die Beziehung zwischen den Lokomotivführern und 
Signalen, die bei der Erórterung der Schuld an Unfallen meist 
im Vordergrunde stehen; denn sie sind auch bei der besten 
Ausstattung der Strecke und der Dahnhófe mafsgebend für die 
Sicherheit der Fahrt. 

In diesem Punkte weist aber die deutsche Signalordnung, S.O., 
noch Mängel auf, wie aus der grolsen Zahl der dieses Gebiet 
behandelnden Aufsátze im Schrifttume hervorgeht. Dem Eisen- 
bahnfachmanne bietet sich eine lohnende Aufgabe im Aufsuchen 
der schwachen Stellen der S. O. nach den Veróffentlichungen. 
Die Vorschläge, Erfindungen und Versuche zur Verbesserung 
des Signalwesens haben meist das Ziel, dem Lokomotivführer 
seinen verantwortungsvollen Dienst in der Beachtung der Signale 
bei der Zugfahrt zu erleichtern und Irrtümer auszuschliefsen, 
als Mittel zur Einschränkung der Unfälle, bei denen der Loko- 
motivführer seinen Zug nicht rechtzeitig gebremst hat oder 
bremsen konnte. 

Auch dieser Aufsatz verfolgt dieses Ziel; er behandelt die 
Haupt- und Vor-Signale in ihrer unmittelbaren Beziehung zum 
Lokomotivführer und beruht auf eignen Beobachtungen des 
Verfassers. 

Vorschläge zur Änderung der S. О. erwecken stets das 
Bedenken. ob sie nicht bezüglich des Lokomotivführers neue 
enthalten. Dem Führer ist die bestehende Ordnung 
in Fleisch und Blut übergegangen. Die unvermittelte Ein- 


Gefahren 


führung geänderter, vielleicht gerensätzlicher Bestimmungen ` 


oder Zeichen bedeutet daher einen plótzlichen Eingriff in seine 
geistige Welt und bildet bei seiner schweren Verantwortung 
an sich cine Betriebsgefahr, die einen Vergleich mit dem durch 
die Neuerungen zu erzielenden Gewinne an Sicherheit heraus- 
fordert. Darin liegt wohl der Grund für die Zurückhaltung 
der Eisenbahnverwaltungen gegenüber den vielen Anregungen, 
die seit Jahrzehnten von Fachmännern in den Zeitschriften 
gegeben sind. Vorschlage zu Anderungen der S. O. müssen der 
Bedingung genügen, sich weitgehend an das Bestehende anzu- 
lehnen, und die etwa nótigen neuen Signale sollten mit dem 
Gewohnten in leicht fafslichem Zusammenhange stehen. Daraus 
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| senkrecht über einander. 


und aus den vorliegenden Arbeiten ergeben sich 
Leitsätze. 


folgende 


ll. Leitsätze. 
Die Klarheit und Eindeutigkeit der Signalzeichen darf 
durch Änderungen nicht beeinträchtigt werden, Neuerungen 
erfüllen ihren Zweck nur, wenn sie die alten Signalbilder hierin 


, noch übertreffen. 


Bedeutung und Zusammenhang der Signalbilder müssen 
folgerichtig entwickelt sein. 

Die wichtigsten bisher üblichen Signalbilder dürfen durch 
Änderungen keine veränderte Bedeutung erhalten. 

Die Signalbilder als Tages- und Nacht-Zeichen müssen 
schnell und leicht aufzufassen sein, Verschleierung, wie durch 
Nebel und Dampf, darf keine gefahrbringende Deutung zulassen. 

Haupt- und Vor-Signale inüssen in allen Signalbildern tags 
und nachts auch von der Rückseite deutlich zu unterscheiden 
sein, um Verwechselungen auszuschliefsen. 

Erlöschen von Lichtern und Störungen im. Getriebe, wie 
Drahtbruch und Stromunterbrechung, dürfen keine gefahr- 
bringenden Signalbilder herbeiführen, also vor allem nicht »Halt« 
in »Frei« oder »Langsam« verwandeln. 

Das Vorsignal als Vorbereitung auf das Hauptsignal тиз 
zu jedem Signalbilde am  Hauptsignale ein entsprechendes 
Signalbild zeigen, auch zu »Freie Fahrt mit Ablenkung« am 
Hauptsignale. 


lli. Vorschläge zu Änderungen. 
In Textabb. 1 bis 6 sind die Signalbilder für die aus 


eigener Erfahrung und den Leitsàtzen entwickelten Vorschlage 


dargestellt. ^ . : 
III. A) Hauptsignale (Textabb 1 bis 3). 

Die Hauptsignale sind Mastsignale mit Flügelu der bisher 
üblichen Bauart, Der wagerechte Flügel gibt »Halt«, der 
unter 45? aufwürts gerichtete »Freie Fahrt«. 

A) 1. » Halt«. 

Das Signalbild »Halt« (Textabb. 1) besteht tags aus 
zwei wagerechten Flügeln, nachts aus zwei roten Lichtern 
Dieses wichtigste Signal bleibt also 
in seinen Zeichen bestehen, nur hat das Bild durch die Ver- 


 doppelung eine Verstärkung erfahren, deren weiterer Zweck 


4. Heft. 


1920. 9 


später erörtert wird. Besondere Wichtigkeit wird der genau 
senkrechten Lage der beiden roten Lichtpunkte über einander 
beigelegt. Die nur für Hauptsignale verwendete senkrechte 
Lichtreihe bietet ein hervorragendes Mittel, die Sichtbarkeit 
zu erhöhen und das Auf- 
finden des Signalbildes 
bei schwieriger Sicht und 

unter verwirrenden 
Mengen von Lichtern, 
wie in Bahnhófen, zu er- 
leichtern. So hebt sich 
das Signal »Freie Fahrt 

mit Ablenkung« mit 
seinen zwei oder drei 
grünen Lichtern senk- 
recht über einander mit 
unzweifelhafter Deutlich- 
keit von allen anderen 
ab, selbst wenn noch 
andere grüne Lichter zu- 
gleich im Gesichtfelde 
erscheinen, auch das 
weilse Rücklicht dieses 
Signalbildes, die senk- 
rechte Reihe von Stern- 
lichtern und das volle 

weifse Rücklicht für 
»Halt« sind gut auf- 
findbar. Mehrere Lichter 
wagerechter Anord- 
nung treten weniger hervor, weil sie sich unter Umständen für 
den Beschauer decken, und weil die Lichter eines Bahnhofes 
an sich neben einander geordnet sind. 

In der senkrechten Lichtreihe, die für die Signalbilder 
der vorliegenden Vorschläge ausschliefslich verwendet wird, ist 
der Abstand der Lichtpunkte für die Fernsichtbarkeit des 
Signalbildes bestimmend. Nach den Versuchen von Gebrüder 
Chappe fliefsen Lichter gleicher Farbe in ein Bild zusammen, 
wenn der Abstand unter ein Tausendstel der Sehweite sinkt, 
also muls die Teilung mindestens I m für 1 km Sehweite betragen. 
Das Gelände verhindert oft weite Sichtbarkeit des IIauptsignales 
von der Strecke aus, für solche Signale könnte also eine kleinere 
Teilung gewählt werden, doch verlangt die Einheitlichkeit, dafs 
allein die grölste verlangte Sichtweite allen Signalen zu Grunde 
gelegt wird, damit der Lokomotivführer in einer bestimmten 
Entfernung vom Signale immer dasselbe Bild vor Augen hat. 
Letztere Bedingung gilt allgemein für alle Signalzeichen. 

Sollte eine der beiden Lampen des Nachtsignales »Halt« 
erlósehen, so verbleibt noch ein nicht zu mifsdeutendes rotes 
Licht, ebenso, wenn der Führer unter ungünstigen Umständen 
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А) 2. > Freie Fahrt für ein abzweigendes Gleis.. 
Tags erscheint ein unter 45° aufwarts gerichteter Flügel. 
nachts ein Paar grüner Lichtpunkte über einander (Textabb. 2). 


A) 3. »Freie Fahrt für das durchgehende Gleis. 


Tags erscheinen zwei schräg aufwärts gerichtete Flügel, 
nachts drei grüne Lichtpunkte senkrecht über einander (Textabb.3). 

Gegenüber Textabb. 2 verstärkt Textabb. 3 den Gedanken 
»Freie Fahrt«, wodurch bei dem Führer die bezweckte Uber- 
legung sicher ausgelóst wird, daís er nun »ganz frei« ist. Die 
hierin liegende Sinnfälligkeit und Folgerichtigkeit wird dem 
in der Ausbildung begriffenen Fahrbeamten das Einpràgen der 
Hauptsignale erleichtern, aufserdem. wird die schnelle Auffassung 
der Signalbilder in aufsergewóhnlichen Fallen des Betriebes 
gefördert. In der bestehenden S. О, erscheint es als Mangel 
der Folgerichtigkeit, dafs ein Arm und ein grünes Licht 
»Freie Fahrt« bedeuten, die verstirkte Anordnung mit zwei 
Flügeln und zwei grünen Lichtern aber »Eingeschränkte freie 
Fahrte. Richter*) àufsert sich hierüber: »Das Hauptsignal 
bedarf einer Anderung, weil es einfach-grün für unbedingte 
und grün-grün für bedingte Fahrterlaubnis vorsieht, während 
es umgekehrt sein mülste«. 

Gegen den Vorschlag bedeutet zwar jetzt ein zweiflügeliges 
Hauptsignal mit schräg aufwärts gerichteten Flügeln » Ablenkung с; 
es ist jedoch anzunehmen, dals die neue Ordnung, die in der 
Verdoppelung den Zustand »Ganz frei« angibt, auch den alten 
Lokomotivführern alsbald geläufig werden würde, nicht allein 
wegen der bessern Folgerichtigkeit des Sinnes der Hauptsignal- 
bilder, sondern auch weil das zweiflügelige Signal »Ganz freie 
Fahrt«, das den Regelzustand der Strecke anzeigt, häufig, das 
einflügelige für »Ablenkung« als Ausnahme aber seltener 
erscheinen wird. 

Wird dem Lokomotivführer ausnahmeweise der Blick auf 
das Signalbild »Freie Fahrt« (Textabb. 3) verlegt, so kann er 
das beeinträchtigte Bild nicht als ein solches auffassen, das 
ihm den Zustand der Strecke günstiger erscheinen läfst, als er 
wirklich ist, es könnte ihn höchstens zur »Langsamfahrt« ver- 
anlassen, während »Freie Fahrt« vorliegt. Dasselbe gilt für 
das Erlöschen einer Lampe. Nach der bestehenden S. O. können 
solche Störungen dem Führer »Freie Fahrt« vortäuschen. wenn 


 »Ablenkung« am Signale steht. 


Bei diesem Vorschlage bleibt das Bedenken, dafs der 
Lokomotivführer das Signal Textabb. 2 aus der Bedeutung 


»Frei« in »Ablenkung« umzulernen hat, doch kann dies beseitigt 


. werden. indem auch das Signal Textabb. 2 zwei schräg auf- 


wärts gerichtete Flügel erhalt. Dann mülste aber das Signal 


 Testabb. 3 für »Ganz freie Fahrt« durch drei schräge Flügel 


. gegeben werden. 


nur ein Licht, oder tags nur einen Flügel sieht: er weifs dann, | 
. »Ablenkung« nur ein Flügel gewählt, weil sonst jedes Block- 


signal, für das > Ablenkung« nicht in Frage kommt, für »Freie 


dafs er ein gestórtes Signalbild vor sich hat, das rote Licht 
oder der wagerechte Flügel veranlafst ihn zum Halten. Ein 
Dild mit nur einem roten Lichte ist nach dem Verlóschen 


verschwunden. Die vorliegenden Vorschläge verwerfen daher den ` 
einzelnen Lichtpunkt als vollständiges Nachtsignal grundsätzlich. _ 


Die Neuordnung hätte dann für die drei 
Hanptsignale im (ranzen geschlossenere Bildung, jedem Tages- 
flügel würde dann ein Licht nachts entsprechen. Aus wirt- 


schaftlichen Gründen wird aber hierauf verzichtet und für 


Fahrt« mit einem dritten Flügel ausgerüstet werden müfste. 


*) Zeitung des Vereines deutscher Eisenbahnverwaltungen 
1911. S 70. 


al 


der nun erspart wird. Das Blocksignal braucht nur »Halt« 
und »Frei« durch je zwei Flügel anzuzeigen. 

Das eben betonte Bedenken gegen das Umlernen 
Führers gab Veranlassung, auch für »Halt« zwei wagerechte 
Flügel statt eines anzuordnen, denn so wird es dem Führer 
leichter gemacht, sich an die neue Bedeutung des einen schrägen 
Flügels zu gewöhnen, da er in den weitaus häufigsten Fällen 
ein zweiflügeliges Bild als »Halt« oder »Frei« vor Augen hat, 
ihm das Signal »Ablenkung« mit nur einem Flügel also um 
so mehr als Ausnahme auffällt. Der Sicherheit halber würde 
man bei Einführung der Vorschläge zweckmälsig zunächst alle 
vorhandenen einflügeligen. Signale mit einem zweiten Flügel 
ausrüsten, um dann überall gleichzeitig die neuen Zeichen 
geben zu können. 

Nach der bestehenden S, O. kann das Signal »Ablenkung« 
am Hauptsignale auf zweifache Weise, mit zwei oder mit drei 
schrägen Flügeln gegeben werden, Für den Führer ist es aber 
einfacher, wenn » Ablenkung« nur durch ein einziges Signalbild 
angezeigt wird. Für ihn genügt der damit gegebene Befehl, 
die Geschwindigkeit des Zuges für die Fahrt durch Weichen 


des ` 


zu mindern, der im Bahnhofe zu durchfahrende Weg kommt ` 


Auch die T.V. stellen 
in dieser Beziehung keine weitergehenden Anforderungen an 
die 5. O., die entsprechende Stelle des § 144 lautet: »Es wird 
empfohlen, mit dem Hauptsignale auch anzuzeigen, ob die 
Fahrt in der Hauptrichtung, Geraden, oder in der Ablenkung 
von der Hauptrichtung erfolgt.» Versuche, dem Führer bei 
der Einfahrt in einen verzweigten Bahnhof den Schienenweg 
am Maste des Einfahrsignales durch Gleisnummern bekannt zu 
geben, sind mehrfach angestellt, jedoch wurde keine befriedigende 
Lösung der Aufgabe erzielt *), 

. Grófsere Bedeutung für die Betricbsicherheit hat die 
Forderung, dafs den Bediensteten des Bahnhofes, besonders den 
Verschiebemannschaften, durch Signale angezeigt wird, welchen 
Weg der Zug, für den »Frei« gegeben ist, nehmen soll; diesen 
Zweck verfolgen die Wegesignale. Für sie ist die Fernsicht- 
barkeit von der Lokomotive aus ohne Bedeutung, im Gegenteile 
verlangen die Eindeutigkeit und der Ausschlufs des Verwechselns 
mit Hauptsignalen, dafs Wegesignale nicht als hohe Maste mit 


zunàchst weniger für ihn in Frage. 


III. B) Vorsignale (lextabb. 4 bis 6). 

Da die Vorsignale von vorn und hinten geseheu durchaus 
vou den Hauptsignalen abstechen müssen, so dürfen Flügel und 
senkrechte Lichtreihen für Vorsignale nicht verwendet werden, 
auch ist die Höhe der Maste entschieden niedriger zu wählen; 
da der Lokomotivführer an das Vorsignal etwa in Augenhöhe 
gewöhnt ist, soll man diese Höhe beibehalten. Gemiafs dem 
Übliehen wahren die Vorschläge auch den Grundsatz: Dem 
Hauptsignale der Flügel, dem Vorsignale die Scheibe. Mit 
Rücksicht auf die grolse Bedeutung der Lichtpunktreihe ver- 
meidet der Vorschlag auch für das Vorsignal den einzelnen 
Lichtpunkt als vollständiges Nachtzeichen, er entspricht hierin 
dem bestehendeu Zustande, denn seit der Neugestaltung von 1910 
zeigen die Vorsignale eine schräg rechts aufsteigende Reihe 
aus zwei Lichtern, .die sich ebenso einwandfrei bewährt hat, 
wie die zugleich eingeführte, schwarz umrahmte, weilse Tafel 
mit Kreuz als Merkzeichen. Beides behalten die Vorschläge 
bei, vereinigen aber weitergehend das Merkzeichen, was sich 


jetzt am  Fufse des Signalmastes befindet, oder in gewisser 


Entfernung vor dem eigentlichen Vorsignale in Schienenhöhe 
aufgestellt ist, inniger mit diesem, indem es unmittelbar unter 
der Scheibe fest mit dem Maste verbunden wird. 
B) 1. Vorbereitung auf »Halt« am Hauptsignale 
(Textabb. 4) *). | 
Für dieses Signalbild erscheinen tags über dem Merk- 
zeichen zwei runde Scheiben über einander, nachts die durch 
zwei gelbe Lampen gebildete schräg rechts ansteigende Licht- 
punktreihe. 
Scheiben und Merkzeichen erhalten die übliche Grölse, 


das seit 1910 gut bewährte »Orangegelb« des Nachtzeichens 


wird beibehalten, ebenso der übliche Anstrich der Scheibe. 
Der Vorschlag lehnt sich an die Gewohnheit der Führer 
seit neun Jahren unmittelbar an, die Anderung besteht nur 


` darin, dafs das Tageszeichen durch die Verdoppelung der Scheibe 


eine Verstärkung erfährt. 


В) 2. Vorbereitung für »Freie Fahrt mit Ablenkunge« 


Flügeln, sondern in auffallend anderer, ihrem Hauptzwecke für ` 


die Bediensteten entsprechender Art gestaltet werden. 
Mehrfach ist der Vorschlag gemacht, für grófsere Balın- 
пе das Vorsignal zum Ausfahrsignale mit dem Einfahrsignale 
an einem Maste zu vereinigen. Vom Standpnnkte des Loko- 
motivführers erscheint es aber bedenklich, mehrere Befehle 


zugleich an derselben Stelle zu geben, da die damit verbundene ` 


Gedankenarbeit den Führer verwirren kann, besonders wenn 


ihm nur ein kurzer Blick auf die gegebenen Zeichen möglich ` 


ist. Sicherer ist der Grundsatz, an einer Stelle nur ein bestimmtes 
Zeichen zu geben, den weitern Befehl aber durch gewissen 
Abstand örtlich davon zu trennen, zumal sich jedes Signal in 
aulsergewöhnlichen Fällen immer noch ändern kann, der Führer 
es daher beobachten mufs, bis er an ihm vorbei gefahren ist **). 
Eisenbahnverwaltungen 


*) Zeitung des Vereines deutscher 


1904. 8.61. 
**) Martens, Zeitung des Vereines deutscher Eisenbahnver- 
waltungen 1910, Nr. 55, S. 901. 


(Textabb. 5). 
Das Bild zeigt tags eine runde Scheibe über dem Merk- 
zeichen, nachts die schräge Lichtreihe zweier grüner Lampen. 


B) 3. Vorbereitung für »Ganz freie Fahrt« (Textabb. 6). 

Das Signal zeigt tags nur das Merkzeichen, nachts die 
schriige Reihe dreier grüner Lichter. 

Dei dem jetzigen Vorsignale » Vorbereitung auf freie Fahrt« 
verschwindet die niedergeklappte Scheibe als wagerechter Strich 
der Sicht, deshalb soll durch das Heben des Kreuz-Merkzeichens 
in Augenhóhe des Führers und dessen feste Verbindung mit 
dem Maste ein Ersatz für das Fehlen jedes Signalbildes ge- 
hoten werden. 

Das Nachtzeichen der Vorsignale (Textabb. 5 und 6) 
entspricht nach Farbe und Zahl der Lichtpunkte dem ent- 
sprechenden Hauptsignale, nur stehen die Lichter hier schräg, 
dort senkrecht, aufserdem  schliefst die Höhe des Signales 
Verwechselungen aus. 


*) In den Abbildungen ist die Ancrdnung des Merkzeichens 
und der Signalglieder so getroffen, dals das Vorsignal anch im Gleis- 
abstande von 4,50 m aufgestellt werden kann. 

Ө 


Die bestehende S. O. schreibt am Vorsignale für » Vorbe- 
reitung auf freie Fahrt« zwei grüne Lichter, für »Freie Fahrt« 
am Hauptsignale nur ein grünes Licht vor, ein Mangel an 
Folgerichtigkeit, der durch die vorliegenden Vorschläge auf- 
gehoben wird. 


Die Nachtzeichen der beiden Vorsignale Textabb. 5 und 6 
bringen den Gedanken »Bedingte freie Fahrt« im schwächern, 
»Ganz freie Fahrt« im verstärkten Bilde zum Ausdrucke, wie 
die zugehörigen Hauptsignale. Auch für die Vorsignale gilt 
das oben hinsichtlich der Einprigung der neuen Bilder für den 
Führer Gesagte: Er sieht im Betriebe das verstirkte Bild viel 
häufiger, so dafs ihm das abgeschwächte schnell als nur bedingt 
malsgebend geläufig werden wird. 


Bei Erlöschen einer Lampe oder паре Sicht hat 
die Anordnung mehrerer Lichtpunkte bei den Vorsignalen die- 
selben Vorteile, wie bel den Hauptsignalen. 


Vergleicht man die  Tageszeichen der  Hauptsignale 
(Textabb. 1, 2 und 3) mit den entsprechenden Vorsignalen 
(Textabb. 4, 5 und 6), so erscheinen die Bilder Textabb. 1 und 6 
als die Grundstellungen, wobei die durch den Flügel gebildete 
Wagerechte für die Hauptsignale, die Oberkante des Merk- 
zeichens für die Vorsignale die Grundlinie darstellen. In der 
Zwischenstufe Textabb. 2 und 5 erhebt sich beim Hauptsignale 
-ein Flügel, beim Vorsignale eine Scheibe über der Grundlinie, 
in der Endstellung Textabb, 3 und 4 steigen zwei Flügel bei 
ersterm, zwei Scheiben bei letzterm auf, Der folgerichtige 
Zusammenhang zwischen den Tagesbildern der Haupt- und der 
Vor-Signale würde verlangen, dafs die Signale Textabb 6 und 4 
vertauscht werden. Da jedoch nach altem Brauche die Scheibe 
am Vorsignale den Führer warnt, so ist auf diese Folgerichtigkeit 
für die Tagesbilder verzichtet, sie bleibt aber für die Bildgruppe 
des Vorsignales in sich, nur in umgekehrter Reihenfolge der 
Hauptsignale erhalten, indem entsprechend der Gewohnheit des 
Führers die Grundstellung ohne Scheibe » Vorbereitung auf ganz 
freie Fahrt«, die Endstellung mit zwei Scheiben den verstärkten 
Gedanken der Warnung als »Vorbereitung auf Halt« bedeutet. 


Die Vorschläge zu Änderungen der S. О. verfolgen somit 
das Ziel, die Betriebsicherheit dadurch zu erhóhen, daís dem 
Lokomotivführer tags und nachts noch leichter fafsliche und 
auffallendere Bilder, als bisher geboten werden. Die Neuerung 
beschränkt sich hierbei absichtlich auf Ergänzung des Vor- 
handenen, dem Lokomotivführer in langer Übung gewohnt 
Gewordenen, das neu einzuführende Vorsignal »Vorbereitung 
auf freie Fahrt mit Ablenkung« lehnt sich ebenso unmittelbar 
an das Bestehende an. Darüber, dafs ein Bedürfnis für 
Schaffung dieses bisher fehlenden Vorsignales vorhanden ist, 
besteht kein Zweifel. 


Die Einzelzeichen, aus denen Haupt- und Vor-Signale nach 
den Vorschlägen zusammengesetzt sind, bleiben dieselben, wie 
bei den üblichen Signalen, nur erhält jedes Haupt- und Vor- 
Signal aus den erörterten Gründen nun drei Signallampen. An 
Tageszeichen tritt am heutigen Vorsignale eine zweite runde 
Scheibe auf, an den einflügeligen Hauptsignalen ein zweiter 
Flügel, der dritte Flügel an den Kinfahrsignalen grölserer 


Bahnhöfe wird dafür entbehrlich. 


5 


. auf einer grófsern Probestrecke festzustellen, 


to 


Die Schwierigkeiten im Zusammenbau durch Vermehrung 
der Einzelteile sind vergleichweise leicht zu überwinden. 

Die Kosten dürfen bei Fragen der Erhóhung der Sicher- 
heit nicht ausschlaggebend sein. Der tatsächliche Erfolg wäre 
| die auch zur 
Erprobung anderer Anregungen *) dienen könnte, 


IV. Leuchtkraft und Farbe. 


Die vorliegenden Betrachtungen stützen sich auf zahlreiche 
Abhandelungen und erstreben, durch Aussonderung und Ver- 
wertung der wichtigsten Gedanken als Leitsätze aus der Viel- 
gestaltung in möglichster Beschränkung den Weg zur Ver- 
besserung des zur Zeit Bestehenden zu finden, unter Wahrung 
des Gesichtpunktes, dals alle Signalzeichen an Verstand und 
Gedächtnis der Führer geringste Anforderungen stellen sollen. 
Manche sonst vertretene Gedanken über Verbesserung der S, O. 
bedeuten einen einschneidenden Eingriff in das Gewohnte, oder 
beruhen auf technischen Neuerungen, deren Zuverlässigkeit erst 
durch längere Versuche erprobt werden mülste. Unter letztere 
fällt die Anregung zur Verstärkung der Leuchtkraft der Signal- 
lichter für grófsere Abstände und zum Durchdringen des Nebels. 
Das jetzt verwendete Petroleum ist für diesen Zweck wenig 
geeignet. Мап sagt**), »dafs das Petroleumlicht in der Fort- 
entwickelung des Signalwesens durch ein anderes Licht mit 
gröfserer und in seiner Starke unveränderlicher Helligkeit ver- 
drängt werden wird, ist nur eine Frage der Zeit«. Schon 1910 
hat der französische Staat denselben Gedanken aufgegriffen. 
Im Anschlusse an drei schwere Unfalle erliefs der Minister der 
öffentlichen Arbeiten an den Staatsbahn-Direktor und an die 
Verwaltungen der grolsen Eisenbahngesellschaften ein Rund- 
schreiben mit der Mahnung, zur Hebung der öffentlichen Sicher- 
heit alle geeigneten Mafsnahmen zu ergreifen, um die Leucht 
kraft der Nachtsignale zu erhöhen. 

Grünes Licht der Signale hat wenig Leuchtkraft. Nach 
den Versuchen von Chappe ist die Sichtbarkeit der farbigen 
Flammen bei gleicher Lichtstärke für weils — 1, rot = 1: 3, 
grün — 1:5. Zu ähnlichem Ergebnisse kommt Richter ***). 
Danach tritt in der Dämmerung während des Überganges vom 
körperlichen zum Licht-Signale zuerst das weilse Licht hervor, 
dann das rote, zuletzt das grüne, letzteres immer am schwächsten. 
Die Nachtsignale würden also erheblich vervollkommnet, wenn 
»Grün« für Haupt- und Vor-Signale verschwände und »Weils« 
an seine Stelle trite. Auch die Krankheiten des Farbensinnes 
deuten auf denselben Weg. Da festes weilses Licht wegen der 
Gefahr der Verwechselung mit bahnfremden Lichtern’ grund- 
sätzlich vermieden werden muls, wird als Ersatz für »Grün« 
das im Seeverkehre bewährte weifse Blinklicht empfohlen. Nach 
den mehrjährigen Versuchen, die von der schwedischen Staats- 
bahn mit Azetilen-Blinklicht für Eisenbahnsignale angestellt sind, 
soll sich diese Lichtart auch nach dem Urteile der Lokomotiv- 
führer hervorragend eignen, da sie sich durch unübertroffene 


*) Martens und Strack, Zeitung des Vereines deutscher 
Eisenbahnverwaltungen 1919, Nr. 6, 8. 53; Nr. 26, S. 259. 
**) Zeitung des Vereines deutscher Eisenbahnverwaltungen 1917. 
Nr. 44 his 46, S. 369, 377 u. 385. 
***) Zeitung des Vereines deutscher Eisenbahnverwaltungen 1911, 
H 69, 
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Fernsichtbarkeit auszeichnet und eine Verwechselung mit bahn- ; 


fremden Lichtern ausschliefst, solange sie nicht auch sonst ver- 
wendet wird. Die schwedischen Staatsbahnen verwenden zwei 
Blinklichter in 1,5 m Abstand über einander am Hauptsignale*). 
Die Lichtwechsel sind 0,1 sek hell, 0,7 sek dunkel, mit 70 bis 
15 Schwingungen in der Minute, die Lichter brennen Tag und 
Nacht. Am Signalmaste ist eine Gasflasche mit 1500 1 gelösten 
Azetilens aufgestellt ; diese Menge reicht für drei bis vier Wochen 
aus. Die Einrichtungen für Blinklicht mit Azetilen sollen nach 
Erfahrungen im Seeverkehre von Sonderwerken so vollkommen 
hergestellt werden, dafs sie auch für Eisenbahnsignale als zu- 
verlässig erachtet werden können. Es bestände somit ein Weg, 
durch Ersatz des grünen Lichtes durch Azetilen-Blinklicht zu- 
gleich die Mängel des Petroleum und der grünen Farbe zu be- 
seitigen. An den hier vorgeschlagenen Signalbildern selbst 
brauchte keine Veränderung vorgenommen zu werden, nur würde 
jede grüne Lampe durch weilses Blinklicht ersetzt, die roten 
Lampen der Hauptsignale und die gelben der Vorsignale würden 
durch festes Azetilenlicht stärkere Leuchtkraft erhalten. 


V. Signale im Führerstande. 


Noch eindringlicher als die Vorschläge zur Verbesserung 
der Signale aulser der Lokomotive sind die zur Einführung 
solcher auf der Lokomotive im Zusammenhange mit den ersteren. 
Schon 1904 weist Scholkmann **) auf die zahlreichen Vor- 
schläge hin, dem Lokomotivführer auf der Lokomotive ein Bild 
von der Stellung des Signalflügels am Maste zu geben, er warnt 
vor allen Mitteln, die die Aufmerksamkeit des Führers ab- 
schwachen kónnen, zu Gunsten solcher, die ihn nur auf die 
Annäherung an ein Signal aufmerksam machen; hierbei sind 


die Erfahrungen über die Fähigkeiten des durchschnittlichen | 


Führers als Ausschlag gebend zu Rate zu ziehen, da die Sinnes- 
wahrnehmung des Führers die Grundlage sicherer Fahrt bildet. 
Die Dienst-Einteilungen und Vorschriften müssen die Erhaltung 
der Frische und Regsamkeit anstreben, wenn sie ihren Zweck 
erfüllen sollen. 

Vorrichtungen, die das Bild der Signale auf der Lokomotive 
wiederholen, sind, besonders bei schneller Fahrt, geeignet, den 
Führer zu verwirren, aber auch solche, die ihm die Annäherung 
an ein Signal anzeigen, besonders, wenn sie als Sichtsignale 
seine Aufmerksamkeit von der Strecke ablenken. Abgesehen 
von diesen Bedenken ist technisch jede Einrichtung der in Frage 
stehenden Art auf der Lokomotive ungünstig, da die Übertragung 
des Befehles oder Zeichens von der festen Strecke auf die schnell 
bewegte Lokomotive zugleich empfindliche und derbe Teile er- 
fordert. Das Versagen solcher Einrichtungen würde gegenüber 
der Gewóhnung des Führers an sie gefährlich sein. Anschläge 
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der Sicherheit ist die Verbesserung der Streckensignale, was 
auch in dieser Richtung Blum schon 1910 ausgesprochen hat *): 

»Der Vergleich von Nachteil und Vorteil führt somit zu 
dem wichtigen Ergebnisse, dafs die Führerstandsignale, Fern- 
bremsen und dergleichen nicht geeignet sind, den Grad der 
Betrieb- und Reise-Sicherheit zu erhóhen. Nach wie vor werden 
vielmehr folgerichtige Durchbildung der geltenden Streckensignale 
und sorgfältigste Ausgestaltung des Führerdienstes die zuver- 
lässigsten Mittel sein, den Zugverkehr stets sicherer zu gestalten.« 


ҮІ, Fahrbildstreifen. 

Eine weitere hóchst wichtige Forderung verlangt, dals jeder 
Führer auf den von ihm zu befahrenden Strecken durchaus 
streckenkundig sein soll. Bei Erfüllung dieser Bedingung sind 
Wecksignale für den Führer an sich unnötig, Fährt ein Aus- 
zubildender auf der Lokomotive mit, so mufs er sein Augenmerk 
hauptsächlich auf die Standorte der Signale, Steigung- und Bogen- 
Zeiger der Strecke unter Benutzung äulserer Anhaltpunkte richten, 
die sich ilm in Brücken, Überbrückungen, Einschnitten, 
Böschungen, Bahngebäuden, Werken, Schornsteinen und der- 
gleichen bieten. Ein gutes Mittel zur Einprägung dieser Um- 
stände bietet der »Fahrbildstreifen«, der in Umrifszeichnung die 
Strecke mit den genannten Einzelheiten darstellt, in schaubild- 
licher Wiedergabe auch in die Augen fallende Gebàude und 
Gelàndebildungen als Merkzeichen, besonders solche, die nachts 
im Dereiche der Lokomotivlaternen erkennbar sind. Nach diesem 
Fahrbildstreifen kann sich der Auszubildende schon vor der Fahrt 
die Sonderheiten und Gefahrpunkte der Strecke einprägen, und 
so die Eingewóhnung erleichtern und beschleunigen. Das ge- 
wonnene Gefühl der Sicherheit ist eine nicht zu unterschätzende 
Grundlage für sichere Fahrt. 

Auch für den erst kürzlich eingestellten Führer ist der 
Fahrbildstreifen von Vorteil, bis er vollkommene Sicherheit 
erlangt hat. Der Streifen ist in einem Blechkasten unterzu- 
bringen, so dafs er von Rolle zu Rolle gewickelt werden kann, 
und dem Führer den gerade befahrenen Teil der Strecke gut 
beleuchtet zeigt; nach Zurücklegung des Abschnittes kurbelt 
der Führer die Rollen weiter, so dafs der folgende Abschnitt 
im Sichtausschnitte erscheint. Der zu empfehlende Mafsstab 


‚1% 1: 25000, 1 km = 4 cm, dabei könnten auf der Regelhóhe 


' des Papieres etwa 8 km dargestellt werden. 


Bei langsamen 


‚ Fahrten bleibt dem Führer Zeit, ab und zu einen Blick auf den 


oder Schleiframpen sind daher ausgeschlossen, denn ungünstiges ` 
Wetter und der Stofs kónnen Beschádigungen der Mittel zur 


Übertragung bewirken. Sicherer und weniger abhangig vom 
Wetter sind magnetische, magnetelektrische und elektrisch- 
drahtlose Übertragungen, wenn auch die Tatsache bedenklich 


Fahrbildstreifen zu werfen, für Schnellzugsdienst aber dürfen 
nur solche Führer verwendet werden, die die Strecke auch ohne 
Fahrbildstreifen durchaus beherrschen. 

Die Betrachtungen über Signale im Führerstande beziehen 
sich auf den Betrieb mit Dampf, für elektrischen Betrieb gelten 
wesentlich andere Gesichtpunkte, da dabei Strecke und Loko- 
motive beide mit elektrischen Einrichtungen grofser Stärke aus- 


| gerüstet sind, durch die die Übertragung von Einwirkungen 


bleibt, dafs die zugehörigen Einrichtungen an der Strecke und ` 


der Lokomotive verwickelt sind. Der richtige Weg zur Hebung 


*) Organ 1914, S 80. 
**) Eisenbahntechnik der Gegenwart. Band II, D. 


| 


' hier einfacher durchführbar, als bei Dampfbetrieb. 


zwischen Strecke und Lokomotive gegeben wird.  Selbsttátige 
Unterbrechung des Stromes und Auslósung der Bremsen in Ab- 
hängigkeit von gefahrbringenden Zuständen der Strecke sind 
Auch die 


- 


E Zeitung des Vereines deutscher Eisenbahnverwaltungen 1910, 
Nr. 69, S. 1109. 
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Streckenblockuug und die Signalgebuug können hier durch die oft denen der Angestellten der Strecken oder Bahnhöfe. Martens*) 
Lokomotive selbst bewirkt, oder von ihr abhangig gemacht werden. . sagt hierüber: »Ist bei den Untersuchungen nicht nachzuweisen, 
Es ist sogar denkbar, dafs die selbsttätigen elektrischen Ein- ` dafs das Signal auf »Halt« oder »Fahrt« gestanden hat, so kann 
richtungen bis zur vollständigen Entbehrlichkeit der Strecken- ' auch keine Bestrafung erfolgen. Hierdurch aber wird bei den 
signale für den Lokomotivführer durchgebildet werden. Trotzdem . Beteiligten eine gewisse Gleichgültigkeit hervorgerufen, die der 
würde die Sicherheit der Fahrt in aufsergewóhnlichen Fallen | Betriebsicherheit nicht zum Vorteile gereicht. < 
immer von der Aufmerksamkeit des Führers abhängen; aus Es ist also angebracht, für das Überfahren der »Halt«- 
diesem Grunde bleiben allgemein die Bedenken, mit der Selbst- Signale eine Überwachung vorzusehen, mit der die Tatsache des 
tätigkeit der Signalgebung zu weit zu gehen, aufrecht erhalten. (егѓаһгепѕ einwandfrei festgestellt wird. Seit längerer Zeit 
` sind an besonders wichtigen Stellen derartige Einrichtungen 
unter der Bezeichnung »Zählwecker« **) mit den Einfahrsignalen 

Ausnahmen hiervon machen nur die selbsttätigen Ein- | verbunden. Die Anlage arbeitet elektrisch mit stromdicht ge- 
richtungen, die auf die Aufmerksamkeit des Führers keinen ' Jagerter Schienenstrecke, Schienen- und Signalflügel-Strom- 
schädlichen Einflufs ausüben können, nämlich die zur Über- schliefser; der zugehörige, verschlossene und verriegelte Wecker 
wachung dienenden. Als ein Beispiel sei die Nachprüfung der | mit Zählwerk befindet sich im Stellwerke. Eine solche Über- 
Langsaimfahrt erwähnt, die besonders wirksam zur Verhütung wachung kann vorteilhaft für die Betriebsicherheit sein, den 
von Unfällen ist. Wünschen der Lokomotivmannschaften würde sie jedoch mehr 

An der Spitze der gefahrbringenden Fehler, die der Loko- entsprechen, wenn mit ihr auch eine dem Zählwecker ähnliche 
motivführer durch Nichtbeachtung von Vorschriften oder Befehlen Vorrichtung auf der Lokomotive verbunden wäre. Ein schäd- 
machen kann, steht das Überfahren eines »Halt«-Signales, das licher Einflufs auf die Aufmerksamkeit des Führers ist von 
trotz aller Verbote und Strafen nicht selten ist, und dessen ' solcher Ausstattung der Lokomotive nicht zu befürchten, sie 
Abwehr zu besonderen Mafsnahmen auffordert. könnte vielmehr unter Umständen dazu beitragen, einen Unfall 

Das Überfahren eines »Halt«-Signales durch selbsttütige ^ zu verhüten; denn der Lokomotivführer würde durch das Er- 
Auslösung der Schnellbremse verhindern zu wollen, wäre aber | tönen des Weckers gewahr werden, dafs er cin »Halt«-Signal 
in hohem Grade bedenklich, da die Aufmerksamkeit des Führers überfahren hat, und würde versuchen, die Gefahr durch Schnell- 
dadurch von der wichtigsten Beobachtung seiner Fahrstraíse | bremsen und Gegendampf noch im letzten Augenblicke abzu- 
abgelenkt werden würde; dient eine solche selbsttatige Ein- | wenden. 
richtung jedoch nur zur Überwachung, so erhöht sie die Be- | 7. dut DST ME E 
triebsicherheit. Bei den Vernehmungen, die jedes Überfahren S. 10: Е. RE a аны В 
eines »Halt«-Signales zur Folge hat, widersprechen die Aus- 


**) Zeitschrift für das gesamte Eisenbahn-Sicherungswesen 1911, 
sagen der Lokomotivmannschaften über die Stellung der Signale | Nr. 18, 8. 137. | 


Der Umbau des Bahnhofes Offenburg. 


Eine Darstellung der wichtigsten Anlagen und ihrer Beziehungen zum Eisenbahnbetriebe. 


Schachenmeier, Bauinspektor in Offenburg. 
(Schluls von Seite 35.) 


VII. Einrichtungen zur Überwachung. 
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JII. E). Der neue Verschiebebahnhof, eröffnet für die Richtung | Abb. 15. Ablaufrücken B: 
Nord—Süd am 1. Mürz 1913, für Süd—Nord am 1. September 1913 Richtungsrücken Nord— Süd. (Von Westen geschen.) 
(Abb. 1, Taf. 3). ' Links oben: Abdrücksignal, das Stellwerk für die Weichen der 
Nach Fertigstell es Reisebahnhofe i Abdrückseite und das Rückengebäude 
i j dod asd edu ; ee iR M n | Rechts unten: Erstes Ablaufstellwerk mit 7 Scheinwerfern. 
Arbeiten im Verschiebebahnhofe begonnen, und zwar wurden | Hinten: Umladchalle. 


zuerst alle für den Verkehr Nord — 504 erforderlichen Anlagen | — — — 
ausgeführt und erst nach deren Inbetriebnahme auch die für | 
Süd — Nord. 

Es handelt sich um cine »zweiteilige«, für die beiden 
. Hauptrichtungen eleichmalsig eingerichtete Anlage. Die. Zer- 
legung der Züge erfolgt von Ablaufrücken, wobei die Richtung 
des Ablaufens von den Richtungsrücken mit der Zugrichtung ` 
übereinstimmt, das Ablaufen von den Stationsrücken erfolgt | 
entgegengesetzt. 

Jeder Richtung entsprechen Anfalirgruppe, Richtungsrücken | 
(Textabb. 15, Ablaufrücken D) und Richtangsgruppe, Stations- ` 
rücken und Stationsgruppe, Abfahrgruppe. Auch ist in jeder И 
Richtung ein Gleis für die Ferngüterzüge angeordnet, die nur Eine Spitzkehre verbindet den Verschiebebahnhof mit dem 
zwischen Mannheim und Basel durchlaufende Wagen befördern. | Ortgüterbahnhofe auf der westlichen Scite der Hauptbahn. 
Die Umladehalle mit den zugehörigen Anlagen liegt zwischen indem das Gleis unter den Hauptbahngleisen hingeführt wird. 
den beiden Gruppen, damit sie von beiden ohne Störung anderer | So ist jede gegenseitige Stórung der Hauptbahn und dieser Ver- 
Verschiebebewegungen erreichbar ist. ' hindung durch schienengleiche Überschneidungen ausgeschlossen, 


Die Ein- uud Ausfahrten aller Güterzüge werden von den III. F. Allgemeine Anlagen, (Abb. 1 und 3. Taf. 2 und Abb. 3. Taf. 4.) 
sieben Stellwerken Nr. 1, 2, 18, 29, 30, 31, 32 mit 23 Haupt- Neben den unter III. B) bis E) geschilderten Anlagen sind 
und 3 Vor-Signalen goregelt, wobei die zweiflügeligen Signale | noch die über das ganze Bahnhofgebiet verteilten zu nennen: 
doppelt, die mit feststehenden Flügeln nicht gezählt sind. Auch Kunstbauten, Anlagen für Beleuchtung, Be- und Entwässerung, 
die Ferngüterzüge halten wegen der in Offenburg vorzunehmenden Aufenthalträume für Bedienstete, Lagerräume, Lagerplatze, 
»Auslastung« regelmàfsig an, und zwar vor den Signalen O Werkstätten der Bahnmeistereien. | 
und Z; denn die zulässige Höchstlast ist mit 1450 t oder 150 
Achsen auf der Strecke Mannheim — Offenburg eine andere, 
als auf der stärker geneigten Strecke Offenburg -— Basel mit ` 


1150t oder 120 Achsen. | : 
| und Eisenbahnen, Durchlässe für Wasserlüufe. Entwässerungs- 
Die Güterzüge fahren (Abb. 1, Taf. 3): | И 
БКА Sad. Nord ‚ dohlen, Verladerampen, Strafsen und Wege. 
GLAD E d es "s 2 . Die Bahnsteigdächer sind einstielig, 4.0 m hoch; über den 
E = | 
von Signal A TA ew BY наа. mit Gustiminurig ‚ Reisesteigen 9,90 m, über den Gepäcksteigen 6,90 m breit. Sie 


, ) ° 
Kee dida e" m Stellwerk GC к Son bedecken alle Flàchen der Reisesteige, von den Gepacksteigen 
von Signal CE] I ir mat éusümmung von Stell- nur die Umgebung der Aufzüge (Textabb. 11). 
werk 20 nach Stellwerk 29, Nahzüge; 


| Die Bahnsteigtunnel'sind getrennt für Reise- und Gepäck- 
von Signal U'/U!, bis Signal Z mit Zustimmung von Stell- - i | Р | d 
Verkehr angelegt; die Decke besteht unter den Gleisen aus 
werk 18 nach Stellwerk 29, Fernzüge: А 
| Тгадегп in Grobmórtel, unter den Bahnsteigen aus Platten von 
in der Richtung Nord -- Süd 2 А : as 
Signal AA С ee Sr bewehrtem Grobmórtel. Der Nordtunnel ist bei Vollausbau 
fon Signa: A 25 m EUM азе Yon tele , 79,10, der Südtunnel 75,05 m lang, die Breite beträgt 16,0 m, 
werk 5 nach Stellwerk 1, Nahzüge: 


CRANE , die geringste lichte Höhe 2,5 m, die Breite der Treppen zu den 
von Signal A/A, bis Signal O mit Zustimmung von Stell- | 
: Bahnsteigen 3,5 m, der zur Hauptstrafse vom Südtunnel 6,0 m. 
werk 7 nach Stellwerk 1, Fernzüge. 


| oM | | n" | Die Tunnel für Gepäck liegen im Norden 27,4, im 
yon Signal Z vg Signal a und von Signal O bis Signal L' Süden 48,2 m gegen die für Reisende nach der Mitte verschoben. 
fahren die Fernzüge in Verschiebefahrt. die Decken bestehen aus Tragern in Grobmórtel. Bei vollem 
Die Bewegungen innerhalb des Verschiebebahnhofes, Ablauf,  Ausbaue wird der nördliche 87,0, der südliche 92.8 m lang, 
Hallen- und Lokomotiv-Betrieb, werden von den 12 Stellwerken ` paige sind 3,5 m weit, 2,5 m och; | | 
Nr. 8, 4, 5, 8, 9, 10, 18, 19, 20, 21, 22, 23 und von den 4 An eisernen Brücken sind folgende zu neunen: 
Stellhebelgruppen Nr. 12, 13 und zwei bei der Entschlackung Die geplante Bahn Offenburg —Legelshurst —Kehl soll bei 
geregelt. Die im Verschiebebahnhofe an- und abspannenden km 1 41,1 auf einer eisernen Brücke über die llauptbahn 
Güterlokomotiven nehmen ihre Wege von und nach dem Lokomotiv- | Windschlag—Offenburg geführt werden. Von dieser Brücke sind ` 
schuppen über die in Abb. 1, Taf. 3 bezeichneten Gleise 


| vorerst nur die Auflagermauern gebaut worden. 
80 bis 85. Die Abdrücklokomotiven fahren auf den Gleisen Die Gütergleise von Karlsruhe und von Kehl sowie das 
* und 95 hinter den Zug. _ » Verbindungsgleis« zwischen Verschiebe- und Ortgüter-Bahnhof 
Die Nutzlànge aller Gleise des Verschiebebahnhofes mit ' 


| | AS - . werden bei km 142,0 in spitzem Winkel unter der auf eiserner 
acht Anfahr- und vierzehn Abfahr-Gleisen beträgt 81,10 km, Brücke ruhenden .Hauptbahn unterführt (Textabb. 16). 
die Zahl der Weichen 278. 


Mit diesen Anlagen sind bis jetzt die in Zusammen- aUo. Eiserne Bracke оао 
` | | (Überführung der Hauptbahn über die Zufuhrgleise zum 


F) 1. Kunstbauten. 


Als solche kommen in Betracht: 
Bahnsteig-Dacher und -Tunnel, eiserne Drücken für Strafsen 


stellung III angegebenen Leistungen erzielt worden: Verschiebebahnhof.! 
Zusammenstellung III. Ansicht von Norden. 
ص‎ unde re EEE Ir ee (Das Gleis für die Güterzüge von Kehl ist noch nicht gelegt.) 
| Abgefertigt wurden täglich 
| durchschnittlich : 
| ris ' während des 1. April bis 
' Krieges :30 Juni 1919 
l. Kurszige . . . . 10 . Boc 50 
2. Bedarfzüge . . M | 12 | 8 
3. Eilgäter- und 16Rê | 
motiv-Züge . . . 41 8 6 
Zusammen : 183 95 
4. Umladeverkehr. 
Wagen . . . . 132 90 74 


an der Umladehalle, t ` 468 . 910 280 : . | 
MSS | Die Breite des zu überführenden Bahnkörpers ist rund 23 m 


Die Ausführung des Verschiebebahnhofes war einfacher, für die fünf Gleise von und nach Karlsruhe, von und nach Kehl 
als die des Reisebahnhofes, weil der grófste Teil auf freier und das »Verbindungsgleis«, die Lichtweite der Unterführung 
Flache aufserhalh des frühern Bahngebietes liegt, in Sehwellenhóhe 16 m für drei Gleise. 


Der Fahrbahnrost besteht aus breitlantschigen Trägern, 
die rechtwinkelig auf zwei Unterzügen angeordnet sind und 
teilweise an beiden Enden auf den Auflagermauern liegen, 
teilweise an einem Ende schiefwinkelig an die Hauptrager an- 
geschlossen sind. Die Unterzüge liegen auf zwei Reihen zwischen 
den Gleisen stehenden Pendelstützen, die der Hóhe nach mit 
Keilen eingestellt werden können. Die Hauptträger laufen 
über drei Öffnungen durch in der Richtung der Gleise der 
Hauptbahn; in den Aufsenóffnungen ist je ein Gelenk angeordnet, 

Die durch den Umbau beseitigten Verbindungen zwischen 
der Landstrafse und den óstlich vom Verschiebebahnhofe liegenden 
Dórfern werden durch zwei eiserne Brücken bei km 142,6 
und km 143,6 t 01 ersetzt. 

Die Brücke bei km 142,6 (Textabb. 17 bis 19) über- 
spannt mit 150 m Lange vier Öffnungen. Uber der östlichen 


Abb. 17 bis 19, 
Eiserne Brücke über den Verschiebebahnhof bei km 142 ,6 im" Bau 
(150 m lang).: 


Abb. 17. Gesamt-Ansicht von Süden. 


` 28,8 m weiten liegt ein Träger auf zwei Stützen, über den 


drei folgenden 30,24, 57,60 und 34,02 m weiten einen Kragträger 
mit Gelenken in der Mittelóffnung. Nach dem Gleisplane sind 
Pendelpfeiler als Stützen für den Kragtrager angeordnet, die 
festen Auflager liegen also auf den beiden mae der drei 
Offnungen. 

Bei beiden Brücken ist der Abstand der Haupttrager 7,0 m, 
die nutzbare Breite der Fahrbahn 5,5 m, die der Gehwege 
2.1,5 — 3,0 m, die ganze Dreite 10,0 m, die steilste Neigung 


der Auffahrten 4 °/,. 


Die Brücke bei km 143,6 + 07 (Textabb. 20, 21, 22) 
ist 215 m lang und besteht aus Kraggelenkträgern über drei 
Óffnungen von Ost nach West mit 62,40, 106,60 und 46,80 m 
Weite, die Gelenke liegen in der Mittelóffnung. Als Zwischen- 
stützen dienen Pendelsäulen zwischen den Gleisen, die festen 

Abb. 20 bis 22. 
Eiserne Brücke über den Verschiebebahnhof bei km 143,6 (215 m lang). 
Abb. 20. Ansicht von Süden. 
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Abb. 18. Innen-Ansicht. 


Abb. 21. Brücke im Baue. 
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Abb. 22. Brücke im Daue, Innenansicht. 


Auflager liegen also auf den beiden Endmauern. Der Abstand 
der Haupttrager ist 7,0 m, die nutzbare Breite der Fahrbahn 
5,5 m, die der Gehwege 2.1,5 — 3,0 m, die ganze Breite 
10,00 m, die steilste Neigung der Auffahrten 4 | 
Von dieser Brücke führt nach Norden eine 1,2 m breite, 


 eiserne Treppe nach dem Verschiebebahnhofe in das Gebiet der 


Umladehalle. 
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Nördlich vom Hauptgebäude des Reisebahnhofes ist die 
Hauptstrafse der Stadt mit der Rammersweiererstrafse durch 
eine Karrendurchfahrt unter den Bahnhofgleisen verbunden. 

Die Brücke besteht aus einer Reihe frei aufliegender eiserner 
Trager mit rund 4,5 m Stützweite und 1,5 m Teilung. Die 


Lange beträgt etwa 150 m, die Weite 4,0 m, die Lichthóhe ` 


3,0 m, die Neigung der Zufahrten 7,5 /,. 
Zur Verbindung der beiden, durch den südlichen Bahn- 
einschnitt getrennten Stadtteile sind bei dessen Verbreiterung 


drei neue eiserne Brücken und ein eiserner Fulssteg gebaut — 


worden, vor dem Umbaue waren nur zwei Strafsenbrücken und 
ein Fufssteg vorhanden. | 

Die Brücke im Zuge der Zellerstrafse (Textabb. 7) bei 
km 145,8 + 72 besteht aus Fachwerkbogen mit Kampfer- 
gelenken und Zugband, sie hat 33,6 m Stützweite, 8,0m Abstand 
der Hauptträger, 7,0 m Nutzbreite der Fahrbahn, 2. 2,5 — 5,0 m 
der Gehwege, 
Zufahrten. 

Die Schulhaus-Brücke (Textabb. 8) bei km 146,2 + 47 
besteht aus Fachwerk-Halbparabeltrágern, sie hat 28,4 m Stütz- 
weite, 8,0 m Abstand der Hauptträger, 7,0 m Nutzbreite der 
Fahrbahn, 2.2,5 — 5,0 m der Gehwege und 13,0 m ganze Breite. 

Die. Zähringerhof-Brücke (Textabb. 9) bei km 146,5 + 24 
ist der Schulhaus-Bricke gleich. 

Der Filosophensteg (Textabb. 9 im Hintergrunde) bei 
km 1,3 + 27 besteht aus Fachwerk-Halbparabeltrügern, er hat 
23,0 m Stützweite, 2,5 m Abstand der Hauptträger, 2,3 m Breite 
des Fufsweges, 2,1 m Lichtweite zwischen den Gelàndern. 

Die von Osten nach Westen das Bahngebiet durchziehenden 
kleinen Wasserlüufe sind in vier Durchlässen unterführt : 

Der Durchlafs für den Durbach bei km 140,7 4- 1,4 hat 


13,0 m ganze Breite und 3,2"/, Neigung der ` 


eine Decke unter den Gleisen mit Trägern in Grobmörtel, ` 


unter den Bahnsteigen aus Plattenbalken aus bewehrtem Grob- 
mortel, 53,8 m Länge, 6,0 Weite, 1,5 m Hohe. 

Der Durchlals für den Langenboschgraben bei km 143,3 + 75 
hat Halbkreisgewólbe aus Grobmórtel, 1,2 m Weite, 2,25 m Höhe 
und im Bahngebiete rund 200 m Lange 


Der Durchlafs für den Winkelbach bei km 144,0 + 25 - 


. ist mit Platten aus bewehrtem Grobmórtel gedeckt, 2,0 m weit, 
1,75 m hoch und im Bahngebiete rund 350 lang. | 

Der Durchlafs für den Waldbach bei km 145,5 -+ 85 
hat gemauertes Stichgewólbe, 2,4 m Weite, 2,1 m Hóhe und 
im Bahngebiete rund 140 m Länge. 

F) 2. Entwässerung. 

Zur Entwässerung ist bei km 144,9 4- 90 ein Sammel- 
kanal zum Abführen des Abwassers aus dem Bahngebiete gebaut. 
Um auch die Aborte in diesen einleiten zu können, ist er an 
die städtische Kläranlage mit » Emscher Brunnen« angeschlossen. 
Er hat Halbkreisgewölbe aus Grobmórtel, 1,2 m Weite, 1,7 5 m Höhe 
und im Bahngebiete rund 440 m Länge. 

Aufserdem dient auch дег an die städtische Klaranle_e 


für Langholz von 10. 100 m, eine für Last- und Möbel-Wagen 
von 10. 50 m, eine 80 m lange am Nordende der Güterhalle 
mit abgestuften Breiten und neben Gleis 66 eine von 8.500 m 
zur raschen Erledigung von Massenbeförderungen erbaut. 

An der Umladehalle im Verschiebebahnhofe befinden sich zwei 
seitliche Rampen von 3. 290 und 3.250 m, und am nördlichen 
Ende dieser Halle eine von 15. 70 m und eine für Säuren 
von 5.40 m. | 

F) 4. Strafsen und Wege. 

An Strafsenbauten waren zunüchst die durch Verbreiterung 
des alten Bahnhofgelàndes bedingte Verlegung der Rammers- 
weiererstralse an der östlichen Grenze des Bahnhofes auf rund 
800 m Lange und der Umbau der Hauptzufuhrstrafse zum 
Ortgüterbahnhofe als Verlangerung der stádtischen Hauptstrafse 
nach Norden an der westlichen Grenze des Bahnhofes aus- 
zuführen. Dazu kamen die befestigten Freiladestrafsen, die 
Zufuhrstrafsen und die Anfahrten zu den Brücken und zur 
Karrendurchfahrt, ein 5,0 m breiter und etwa 2870 m langer 
Längsweg auf der Ostseite des ganzen Bahngebietes und 
schliefslich eine Reihe kleinerer Sralsen und Wege im Bahngebiete. 

Ill. G) Bodenart. | 

Die in Frage kommenden Bodenverhältnisse waren їп 
ganzen Baugebiete gleich. 

Der Baugrund bestand hauptsächlich aus Lois Die Bau- 
gruben konnten daher bei trockenem Wetter ohne Schalung 
ausgeführt werden, bei Wasserzutritt wurde der Boden aber 
sehr beweglich. Der Lófsboden flofs in tiefen Gleissickerungen 
oder Baugruben ab, wodurch erhebliche Senkungen oder Ein- 
brüche der Oberfläche an Schächten und unterirdischen Leitungen 
eintraten. | 

III. Н) Ausstattung mit Licht und Wasser. 

Der ganze Bahnhof und alle Gebàude sind elektrisch 
beleuchtet. Den Strom liefert ein bahneigenes Elektrizitats- 
werk im Werkstättenbahnhofe, das bisher nach Bedarf von 
einem solchen in Kehl unterstützt wurde. 

Das Trinkwasser wird durch eine besondere, bahneigene 
Leitung und durch Anschlüsse an die städtische Wasserleitung 
zugeführt. 

Das Brauchwasser wird aus der Kinzig und aus dem 
Mühlkanale in einen gemauerten Hochbehälter und in einen 
eisernen Wasserturm gepumpt. Von diesen Behältern fliefst 
es zu den Wasserkränen für die Lokomotiven und zu den Zapf- 
hähnen. 

III. J) Aufentbalt- und Lager-Räume. 
Als Aufenthalträume für die Bediensteten aller Dienst- 


zweige, wie Verschieberotten, Bremser, Radschuhleger, Wagen- 


prüfer, Wagenschmierer, Wagenreiniger, Erhaltungsarbeiter, 
und zur Aufbewahrung für Ausrüstung und Geräte aller Art, 


wie Laternen, Putzwaren, Ole, Werkzeuge, Geräte, Holz, Kohlen, 


angeschlossene Durchlafs für den Waldbach zur Aufnahme von | 


Abwasser. 
F) 3. Rampen. 


Die Verladerampen gibt die folgende Übersicht an. Im 


~~ ee = 


Ortgüterbahnhofe ist eine Rampe für Vieh von 15.70 m, eine : 


Organ für die Fortschritte des Eisenbahnwesens. Neue Folge. LVII. Band. 4 Heft. 1920. 


sind im ganzen Bahnhofgebiete Kleinbauten hergestellt. Die 
meisten sind mit Aborten verbunden. ` 

Für die im Freien zu lagernden Gegenstánde haben die Bahn- 
meistereien und die Telegraphenmeisterei Lagerplätze erhalten, 
für die übrigen Gegenstände dienen besondere Lagerräume. 
Für die Ausbesserung einzelner Teile der Gleise und Stellwerke 
und der Gerate wurden den Bahnmeistereien Werkstatten für 


10 


98 — 


Schmiede, Stellwerkschlosser, Zimmerleute, Schreiner, Glaser ' 


und Lackierer erbaut. 


IV. Wohlfahrt. 


Zu Gunsten der. Beamten und Arbeiter im  Bahnhofe 
Offenburg sind 28 Gebäude mit 77 Wohnungen für 59 Be- 


amte und 18 Arbeiter-Familien, drei Speiseanstalten und zwei 
Zu den fünf letzten Gebáuden gehórt . 


Badeanstalten errichtet. 
je eine Dienstwohnung. 


i 
| 
| 
| 
| 
| 


V. Der Bahnhof Windschläg (Abb. 1, Taf. 3 und Abb. 4, Taf. 4.) - 


Innerhalb des Umbaugebietes liegt der Bahnhof Windschlag. | 
Auch hier sind im Zusammenhange mit dem Umbaue Offenburg 


wesentliche Veránderungen vorgenommen worden. Alle Anlagen 
des Reise- und Güter-Eahnhofes wurden wegen der Linien- 
führung der neuen Bahn Offenburg— Windschlàág — Legelshurst 
etwa 300 m nach Norden verschoben. 


Der Bahnkörper dieser Linie kommt teilweise in das Ge- - 


biet des alten Güterbahnhofes Windschläg zu liegen, der neue 
Güterbahnhof war also an eine andere Stelle zu legen. 
Verlegung auf die Ostseite der Hauptgleise ware unzweckmilsig 


Eine | 


gewesen, weil das Dorf Windschläg auf der Westseite liegt; ` 
im Westen war das Dorf und im Süden die neue Bahnlinie | 


im Wege, also blieb nur die Möglichkeit der Verschiebung 
nach Norden. Das Mals war durch die nótige Lange der Frei- 
ladestrafse gegeben. An diese Stralse schliefst sich die neue 
Güterhalle an, nórdlich von letzterer ist das neue Haupt- 
gebáude erbaut, und zwar der Lage des Dorfes wegen auf der 
W estseite. 

Die übrigen Anlagen und Einrichtungen, Gleise, Bahn- 
steige, Rampen, Strafsen, Signale, Brückenwage, Kran, Lade- 
lehre, waren neu anzuordnen. 

Der Durbach mufste verlegt und durch das ganze Bahn- 
gebiet auf rund 54 m überbrückt werden *). 

Die Art des Betriebes auf diesem kleinen Bahnhofe geht 
aus Abb. 1, Taf. 3 hervor, 
sammenhang zwischen ihm, dem Verschiebe- und dem Ortgüter- 


VI. Sehlufsbemerkungen. 
VI. A) Kosten. 
Die Kosten des in sieben Jahren ausgeführten Umbanes 


einschliefslich des Bahnhofes Windschläg 


betragen rund . 19800000 AM 
Davon entfallen auf: 

1. Grunderwerb 2572000 >» 

2. Tiefbauten . 6860000 > 

3. Oberbau 00. ew ew . ... 2260000 > 

4. Stellwerk- und Schwachstrom- Anlagen 866000 » 
5. Hochbauten einschliefslich der Stell- 

werk- und Werkstätten-Gebäude . 4700000 > 

6. Starkstromanlagen für Licht und Kraft 1106000 » 
7. Einrichtung der Werkstätten einschliefs- 
lich der der nachtraglichen Erweiterung 

und der Lokomotivschuppen 729000 » 

Zusammen 19793000 «A 


ohne den Aufwand fir Verwaltung. 
VI. B) Unternehmer. | 

Ап der Ausführung der Tiefbauten, Hochbauten, Stell- 
werk-, Schwachstrom-, Starkstrom-Anlagen, Werkstütten haben 
sich etwa neunzig auswärtige Unternehmer beteiligt, aufserdem 
die Bauunternehmer und Handwerker von Offenburg. Die 
umfangreichen Erdarbeiten, und den grófsten Teil der Maurer-, 
Steinhauer- und Mórtel-Arbeiten hat die Tiefbauunternebmung 
R. Schneider in Berlin in Verbindung mit der Unternehmung 


' Dyckerhoff und Widmann in Karlsruhe, die Stellwerke 


die Maschinenbauanstalt Druchsal, vormals Schnabel und 
Henning in Bruchsal ausgeführt. 
VI. €) Bauleitung. 
Die Oberleitung des ganzen Bahnhofumbaues lag in der 


Hand des Geheimen Oberbaurates Baumann bei der General- 


. direktion, die örtliche Leitung war Baurat Hergt, dem Vor- 
. stande der Bahnbauinspektion II Offenburg, übertragen, der 


zu erórtern ist nur der Zu- 


während seiner Tätigkeit als Landtagsabgeordneter durch Bau- 
inspektor Fessler vertreten wurde. 
Geheimer Oberbaurat Baumann, der gleichzeitig eine 


. Reihe anderer grofser Bahnhofbauten, besonders den in Basel, 


Güter müssen deshalb von Offenburg aus in Übergabezügen ` 


dorthin gebracht werden. Solche Übergabefahrten werden als 
Verschiebefahrten auf dem Verbindungsgleise Verschiebe-Ort- 
güter-Bahnhof Offenburg ausgeführt, das nördlich von der 


Spitzkehre durch Weiche 13 bis in den Bahnhof Windschlig - 


fortgesetzt ist. Die in Abb. 1, Taf. 3 angedeutete Unter- 
brechung des Gleises zwischen den Weiclien 13 und 15 wurde 
bescitigt. 


*) HI. F) 1. am Schlusse, S. 57. 


| ` leitete, hat auch das Zustandek des Bahnhofes Offenburg 
Bahuhofe Offenburg. In Windschlag sollen künftig keine Güter- at und Hinzebune vefürdert Baurat Heres 
züge mehr fahrplanmälsig anhalten, die für Windschläg bestimmten ` e | e EE 


Baurat Hergt 
und Bauinspektor Fessler sollten bei der Ausführung dieses 


. Baues die letzte Gelegenheit finden, ibre reichen Erfahrungen 


іт Bauwesen zum Segen der Allgemeinheit anzuwenden; sie 


hàben ihre ganze Arbeitkraft dafür eingesetzt, durften aber 


nur noch die Fertigstellung einzelner Teile des Bahnhofes 


erleben. Das wohlgelungene Werk ist ein Denkmal ihrer 
unermüdlichen Tatkraft, Ihr berufliches Wirken ist an anderen 
Stellen in Nachrufen gewürdigt worden. | 

Die Fertigstellung des Verschiebebahnhofes wurde vom 
Verfasser geleitet. 


Bericht über die Fortschritte des Eisenbahnwesens. 
Bahnhöfe und deren Ausstattung. 


Neue Lokomotiv-Werkstätte der Baltimore- und Ohio-Bahn in 
Glenwood, Pennsylvanien. 
(Railway Age 1919 I, Bd. 06, Heft 24, 13. Juni, S. 14], mit Abbildungen.) 
Hierzu Zeichnung Abb. 11 auf Tafel 5. 
Die Baltimore- und Ohio-Bahn hat eine neue Ausbesserungs- 


Werkstätte für monatlich 45 Lokomotiven in Glenwood, Pennsyl- 


| 


vanien, gebaut. Die Kosten betrugen mit Einrichtung über 1,7 
Millionen Dollar. In der Südwestecke des 194,5 >< 71m grolsen 
Gebäudes (Abb. 11, Taf. 5) ist ein 33,5 >< 12m grolses Lagerhaus 
mit sechs, vorläufig fünf Geschossen aus bewehrtem Grobmörtel 
errichtet. Die ersten vier Geschosse dienen Lagerzwecken, das fünfte 


für Dienstriume des Lagerverwalters und des Vorstehers. Das 


Haus hat zwei Aufzüge für Güter und Angestellte. Das Werkstatten- | 


gebäude besteht aus stáhlernemFachwerke mit Backsteinflächen auf 
Grobmórtelgrüudung. Drei Längsreihen von Säulen in 6,706 m 
Teilung teilen das Gebäude in ein 12,8 m weites östliches Schiff, 
eine 27,4m weite Halle und zwei 18,3m und 12,3m weite 
westliche Schiffe. Die nórdlichen zwei Drittel der Halle dienen 
für Zusammenbau. Das östliche Schiff enthält von Norden nach 
Süden die Behälterwerkstätte, die Schweifsabteilung mit Raum 
für Bearbeitung von Überhitzerroliren, die Führerhauswerkstätte 
und die Klempnerei. Die beiden westlichen Schiffe enthalten 
die Maschinenwerkstätte. Das innere westliche Schiff mit Kran 
ist für schwere Arbeit bestimmt, auch die Werkbänke sind in 
diesem Schiffe neben dem Raume für Zusammenbau aufgestellt. 


Kreuzköpfe, Kolben, Triebbüchsen und Wagenrider werden im ` 


nördlichen Teile des àufsern westlichen Schiffes behandelt. In 
diesem Schiffe sind ferner der Werkzcugraum, Aborte, Wasch- 
räume, Brausebäder und neben dem Lagerhause die Federwerk- 
stätte untergebracht. Die Kesselwerkstätte liegt am südlichen 
Ende des Zusammenbaues, mit der Heizrohrausbesserung im 
östlichen und den schweren Kesselwerkzeugen im innern west- 
lichen Schiffe. Das südliche Ende des Gebäudes neben dem 
Lagerhause wird von der Schmiede eingenommen. 

Làngs der Westseite des Gebüudes erstreckt sich ein 12m 
breiter, das westliche Schiff zwischen Lagerhaus und Nordwand 
einnehmender Gang mit Raum für Herstellung von Werkzeugen, 
Einrichtungen für elektrische Ausbesserungen, Ausbesserung für 
Handwerkzeug und Werkzeugmaschinen am nórdlichen, für 
Schürer, Luft- und Strahl-Pumpen am südlichen Ende, ferner mit 
Lehrlingschule, Diensträumen für den Vertreter des Vorstehers, 


Zur Handhabung von Gulsstücken und schweren Werkstoffen 
aufserhalb des Gebáudes dient eine 15 m breite Bühne an dessen 
westlicher und südlicher Wand. Die südliche Bühne hat einen 
Kran für 15t, die westliche einen Halbrahmenkran für 15 t. 
Auf den Bühnen sind auch zwei Laugenfässer mit Abtropfplatte 
und Flaschenzug vorgesehen. | 


Das Gebäude hat Heifsluftheizung mit einem unmittelbar mit 
279 >< 254 mm grolser wagerechter Maschine gekuppeltem Gebläse 
von 5,08 m Durchmesser an jedem Ende des Gebäudes. Vor dem 
Durchgange durch das Gebläse wird die Luft durch einen Dampf- 
Heizkörper erwärmt. Die Gebläse blasen in Heizkanäle aus Grob- 
mörtel, durch die sie die Luft nach Auslafskästen an den Säulen 
und Seitenwänden des Gebäudes drücken. Jedes Gebläse liefert 
Wärme für eine Hälfte des Gebäudes. 


Im Zusammenbaue sind drei Arbeitgruben aus Grobmörtel 
mit Steckdosen in 13,4m Teilung für Lichtbogenschweifsung 
mit Gleichstrom vorgesehen. Ein Rohrkanal längs der mittlern 
Grube mit Verbindungen mit allen Gruben enthält Prefsluft-, 
Wasser- und Dampf-Leitungen. Ein Rauchabzug ermöglicht die 
Ausbesserung einer unter Dampf stehenden Lokomotive. 


Elektrischer Strom wird von der »Duquesne Light and 


=- Power Co.« durch ein Unterwerk zugeführt, wo er von 11000 V 


auf 440 und 110 V abgespannt wird, Triebstrom-Erzeuger von 
je 300 KW liefern Gleichstrom für Kräne, Aufzüge und Werkzeuge. 

Der Zusammenbau hat zwei die drci Arbeitgruben über- 
spannende Krane für je 100 t zum Abheben der Lokomotiven 


` von den Rädern und vier fahrbare Drehkrüne für je 3t, die 


den Ober-Werkmeister, den Aufseher der Lagerzettel und seine | 
Beamten, mit Aborten für Manner und Frauen und einem Ruhe- | 
' Werkstätte führenden Stumpfgleisen, den drei Grubengleisen im 
. Zusammenbaue und zwei Lagerbühnengleisen. 


zimmer für Frauen. Das Ganggeschofs ist vom Hauptgeschosse 
durch zwei Aufzüge und zwei Treppen und unmittelbar vom 


Lagerhause zugänglich. Zwei durch den Kran im innern westlichen ` 


Schiffe bediente Landebühnen dienen zur Beförderung von Werk- 
stoffen zwischen Haupt- und Gang-Geschofs, 


Maschinen 
Elektrische 1B + Ві lokomotive für die Gotthard-Bahn. 


(Schweizerische Banzeitung. Oktober 1919, Nr. 15. S. 184; Engineering. 
Mai 1919, 5, 502, Beide Quellen mit Abbildungen.) 
Hierzu Zeichnungen Abb. 12 und i3 auf Tafel 5, 


Als dritte der für die Gotthardstrecke der schweizerischen 
Bundes-Bahnen bei Brown Boveri und G. in Auftrag ge- 
gebenen Probelokomotiven*) ist die 1 B -+ B 1. S- Lokomotive 
auf der Strecke Bern — Thun dem Betriebe übergeben (Abb. 12 
und 13, Taf. 5). Sie arbeitet mit Einwellen-Wechselstrom und 
hat vier Antriebmaschinen von je 430 PS Dauerleistung mit 
Reihenschlufs, Kompensationswickelung und Wellenverschiebung 
im Wendefelde. 
geschaltet und arbeiten mit ihrem Ritzel auf ein gemeinsames 
Zahnrad, das auf einer Blindwelle sitzt und durch Kuppel- 
stangen mit den Triebachsen gekuppelt ist. 
Ausführung der Steuerung, bei der alle Schalter und ihre 
Antriebe mit dem Abspanner zu einer einheitlichen Gruppe 


` *) Organ 1919, S. 239. 


Je zwel Masehinen sind hinter einander 


Behälterwerkstätte einen Kran für 30 t, das innere Schiff der 
Maschinenwerkstatte einen Laufkran für 15 t. 


Die Gleisanlage besteht aus einem Werkstattengleise an der 
Ostseite des Gebäudes, in die Schmiede, Behälter- und Rader- 


Der Bau stand unter Leitung von H. A. Lane als Ober- 
ingeniór und M. A. Long als Vertreter. Westinghouse, 
Church, Kerr und Co, waren Unternehmer. B—s. 


und Wagen. | 

vereinigt sind und so durch eine Öffnung im Dache gehen. 
Die Anordnung bietet den Vorteil, dafs die Gruppe unabhängig 
von der Lokomotive zusammengebaut und geprüft werden kann, 
die kürzesten Kabelverbindungen erfordert, wenig Platz braucht 
und bequem zugänglich ist. Zur Kühlung des Öles im Ab- 
spanner dienen die an den Seitenwànden der Lokomotive sicht- 
Die Stufenschalter zur Regelung der 
Leistung und Drehzahl der Lokomotiven sind den bei Strom- 
speichern üblichen Zellenschaltern nachgebildet. Die Fahr- 


baren hohrschlangen. 


Schalter sind derart ausgebildet, dafs zwei Lokomotiven von 


Neuartig ist die ` 


' elektrischen Teil, 58,01 auf das Fahrzeug entfallen. 


Die elektrische 
Bremsung bei Talfahrt, die in den Licferbedingungen nur zur 


einem Führerstande aus bedient werden kónnen. 


Abbremsung des Lokomotivgewichtes verlangt war, erfolgt durch 
Verniehtung des von den Triebmaschinen erzeugten Stromes 
in Widerständen auf dem Dache über den Führerstünden. 
Die Lokomotive 107,6t, wovon 49,66 auf den 
Nach 


wiegt 


10* 


den Lieferbedingungen soll sie auf 26% im Anhange 300t 
mit 35 und 50km/st befórdern, diese Last sicher anziehen und 
in höchstens 4 min auf diese Geschwindigkeit bringen. Ferner 
soll sie während 15 min eine um 25% höhere Leistung abgeben 
können. Unter diesen Verhältnissen entwickelt die Lokomotive 
auf den Bergstrecken 2500 PS Stundenleistung an der Achse 
der Triebmaschine, bei Zugkräften von 12500 und 17000 kg 
am Umfange der Triebräder. Die Zugkräfte steigen beim 
Anziehen іп 269/o Steigung auf 16000 und 22000 kg. 
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Die englische Quelle geht näher auf die elektrische Aus- | 
rüstung der Lokomotive ein und bringt einen Schaltplan und | 


Einzelheiten der Vielfachsteuerung. А. Z. 


Scheibenlager für hohe Belastungen. 
(Teknisk Ukeblad, 12. September 1919, Nr. 38, S. 495.) 
Dr. Saller in Regensburg. 


Die Vorteile der Kugel- und Rollen-Lager haben deren 


Anwendung ständig erweitert. Meist sind Kugellager, bei hohen 


Belastungen und geringen Drehzahlen auch Rollenlager ver- 


wendet. Bei zwar grölserer Tragfähigkeit geben die Rollenlager 
grófsere Reibung und versagen bei Belastung der Lange der 
Rollen nach. Deshalb hat die wissenschaftliche Abteilung der 
schwedischen »Nordiska Kullager Aktiebolaget« lange Zeit den 


Bau eines neuen Lagers versucht; das Ergebnis liegt nun im ` 


»Scheibenlager« vor, einem Mitteldinge zwischen Kugel- und 
Rollen-Lager, das die Vorteile beider ohne ihre Nachteile besitzt. 


Das Scheibenlager besteht aus zwei Laufringen mit Laut | 
Jede Scheibe | 


spur; an die Stelle der Kugeln treten Scheiben. 


kann man sich aus einem spulenförmigen Körper (Textabb. 1) | 


ausgeschnitten denken. Der Bau ermöglicht ohne Vergrófserung 
| Abb. 1. 


| $70 


des Scheibendurchmessers einen Grad der »Anschmiegung<, wie 
bei einer Kugel grófsern Durchmessers. Durch ein abgepalstes 
Verhältnis zwischen den Halbmessern der Scheibe nach und 
quer zu der Achse kann man die Scheibe selbststeuernd machen, 
so dafs das Druckmittel immer in ihrer Mittelflache liegt. Bei 


` Last aus, als ein Kugellager der entsprechenden Grófse. 


grölseren Geschwindigkeiten wird die Bewegung durch die 
Tràgheit der Scheibe weiter gestützt. Wegen ihrer Gestalt 
kónnen die Scheiben in voller Zahl in die Ringe eingeführt 
und dann bei einer Drehung in die Laufspuren eingepafst 
werden. Der Bau des Scheibenhalters läfst die Selbsteinstellung 
der Scheiben zu.  Textabb. 2 und 3 zeigen das Lager im 
ganzen und in seine Teile aufgelöst. 


Ein Scheibenlager gewisser Grófse hält etwa 40?/o mehr 
Bei 


den schwedischen Staatsbahnen sind Proben mit gutem Er- 


 spruchungen genügt. 


gebnisse angestellt. Dagegen -hat bei Eisen- und Strafsen- 
Bahnen bisher kein Kugellager allen vorkommenden Bean- 
Auf der schwedischen Messe in Góteborg 
war ein Scheibenlager für eine Maschinenbauanstalt ausgestellt. 
Bei 160mm Achsendurchmesser warjjdie Tragfähigkeit mit 33 t 


| zugesichert, während das entsprechende Kugellager etwa 20t trägt. 


Das Auftreten dieses Scheibenlagers hat zu einem Wett- 


, bewerbe zweier schwedischer Kugellagerwerke, »Nordiska Kul- 


Nachrichten über Aenderungen im Bestande 


Preufsisch-hessisch 

Ernannt: Regierungs- und Baurat Schaper, Mitglied 

der Eisenbahn-Direktion Stettin, zum Geheimen Baurate und 

Vortragenden Rate im preufsischen Ministerium der öffentlichen 
Arbeiten. | 


е 
| 


lager A. B.« und der »Svenska Kullagerfabriken«, um zunächst 
kostenlose Einrichtung ihrer Lager bei schwedischen Staats- 
bahnwagen geführt. Die »Svenska Kullagerfabriken« bringt 
ebenfalls ein neues Lager an den Markt. 


der Oberbeamten der Vereinsverwaltungen, 
Staatseisenbahnen. 


Beauftragt: Der Regierungs- uud Baurat Voegler 


| in Berlin mit der Wahrnehmung der Geschüfte eines Ober- 


baurates bei der Eisenbahn-Direktion Osten in Berlin. 
—k. 
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Übersicht über eisenbahntechnische Patente. 


Selbsttätige Haupt- und Nebeu-Kuppelung für Eisenbahnwagen. 
D.R. P. 316150. H. Fahdt, Arnstadt in Thüringen, 
Hierzu Zeichnungen Abb. 1 his X auf Tafel 5. 

An den Rahmen 13 der Wagenenden (Abb. 1, 4, 6, 7, 
Taf. 5) sind Führdorne 14 mit kegeligen Enden 15 angeordnet, 
die in den Rahmen 16 so geführt werden, dafs sie sich an 
deren Innenseite anlegen und beim Zusammenfahren der Wagen 
die Kuppelteile und die Kegel für die Schlauchkuppelungen 
so richten, dals sie genau passen (Abb. 1 und 2, Taf. 5). 
An jedem Wagenende sind zwei Nothaken 17, 18 vorgesehen, 


von denen die Haken 17 als einfache Haken. die Haken. 18 
als .Doppelhaken ausgebildet sind, Unter diesen liegen die 


Kuppelhaken 17a. Lan, die die endgültige Kuppelung bewirken. 
Alle Haken sitzen drehbar an Bolzen 19, 19a der Zugstangen 20 


und werden durch Federn 21 zusammengeprelst, wobei ein 
Widerlager 22 die innere Grenzlage der Haken bestimmt. Die 


Zugstangen 20 sind mit zwei l'ederbolzen 25. in. dem durch- 
gehenden Kasten 24 gelagert, so dals die Zugstange 20 und 
die Haken nachgeben können. Die beiden Federn 25 bewirken 
hierbei Geradeziehen der Zugstange 20 und der daran an- 
gelenkten Kuppelhaken 17a, 18a. so dafs die Haken in ihrer 
Mittellage erhalten werden, Zwischen diesen Haken ist ein 
Sperrdaumen 26 gelagert, der von der Welle 27 aus durch 
Verzahnung Z8, 29 gedreht werden kann Ist der Daumen 26 
breit gestellt, so sind die Haken 17a. ISa an beiden Wagen 
aufser Eingriff, die Wagen entkuppelt. 

Die Kegel 1] und die zugehörigen Hohlkegel 2 der Luft- 
leitung und der Dampfheizung (Abb. 5 und 8, Taf. 5) sitzen 
an Stangen 3, die in dem Wagengestelle 4 durch Federn 5 
nachgiebig gelagert sind. Je ein Kegel und ein Hohlkegel 
passen zusammen, die Schliuche 6 schlielsen an sie an, Sind 
die Kegel zusammengeprefst, so ist die Verbindung der Luft- 
und der Dampf-Leitung hergestellt. Nach Ab. 8, Taf. 5 ist 
an jeder Wagenseite je ein Kegel 1 für die «eine Leitung und 
ein Hohlkegel 2 für die andere vorgesehen, die Lage dieser 
Kegel wechselt am Ende. Zum Kuppeln der zusanmmengeführten 
Kegel und Hohlkegel dienen Haken &, die bei 9 um die Kegel 
und Hohlkegel drehbar sind und gegen deren Schwanzeudeu 10 
gegebenen Falles Daumen 11 drücken (Abb. 4 und 5, Taf, 5), 
um die Haken & auszurücken; die letzteren greifen hinter 
Flächen 12 des andern Kegelteiles. Die Welle 27 trägt auch 
die Daumen 11 und kaun an ihren Enden mit Gewichten 30 
versehen sein, um «die Daumen in den Grenzlagen zu halten, 


Sind die Daumen mit «der Schmalseite zwischen die 
Haken 17а, 1ха gestellt (Abb. 2, Taf, 5). so führen die in 
den Rahmen 16 zleitenden Dorne 14 die Wagen beim Zusammen- 
stofsen «liebt aneinander, wobei zunächst der Doppelkopf 18 
des einen Wagens von dem Doppelkopfe 15 und von dem ein- 
fachen Kopfe 17 des andern als Notkuppelung gefangen wird, 
worauf der Doppelkopf 18a bei weiterem Eindrücken der Puffer 
auch von dem Doppelkopfe Іза und dem einfachen Kopfe 17а 
des andern Wagens als Hauptkuppelung gefangen wird. Zum 
Lösen wird die Welle 27 durch die Gewichte 30 gedreht. 
Diese prefst mit den Zahnrädern 28, 29 und der Daumen 26 
die Haken 17, 18. 17a, 18a auseinander. Zugleich wirken 
die Daumen 11 der Welle 27 auf die Schwänze 10 der Haken, 
so dafs beide Leitungen entkuppelt werden, 

Das Kuppeln und Entkuppeln erfolgt vom Bahnsteige aus. 
Deim Kuppeln ist nach Drehen der Welle 27 oder der Daumen 26 
nur der letzte Wagen festzubremsen, die anderen werden gegen 
diesen geschoben. Dann folgt das Kuppeln der Haken 17, 18, 
der Kegel 1, 2 und der Haken 17a, 18a. Beim Entkuppeln 
sind die Daumen 26 durch Drehen der Welle 27 in die Spreiz- 
lage zu bringen, wobei auch die Hebel 11 auf die Schwänze 10 
der Haken 8 drücken und diese ausrücken. G. 


Organ für die Fortschritte des Kisenbahnwesens. Neue Folge. LVI. Band. 
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Selbsttatige Kuppelung für Eisenbahnwagen. 
D. R. P. 316545. D. Withbe in Altona. 

Die Kuppelung berulit darauf, dafs der gegen eine starke 
Wickelfeder eingedrückte Mittelpuffer mit Zahnstange und Trieb 
eine Achse dreht, auf der der lange Kuppelhaken so befestigt ist. 
dafs er hinter einen Stift am andern Köpfe greift. wenn der 
l'uffer seinen durch festen Anschlag begrenzten Weg vollendet hat. 
Dureli besondere Vorrichtung sperrt der ganz eingedrückte Puffer 
sich selbst gegen Rückgang und zugleich den Kuppelstift, so dafs 
er dem Haken des andern Wagens Halt bietet. Der Haken ist 
seitlich vom Puffer aufserhalb der Mitte angebracht. die Kuppelung 
erfolgt also stets durch zwei Haken gleichzeitig. 

Zwecks Lösung wird mittels seitlichen Пере die Hemmung 
des Stiftes gelöst, der nun in einem Schlitze des Kopfes schräg 
nach unten zurück gehen kann, zugleich auch die des Puffers, 
der von seiner Feder ausgedrückt wird und dabei den Haken 
wieder hebt. Zur Bereitstellung für weiteres Kuppeln ist nur 
der seitliche Hebel der Hemmung des Stiftes und Puffers wieder 
umzulezen. т. 

Die Kuppelung enthält viele verhaltnismalsig feine Teile, 
arbeitet nit der vorhandenen nicht zusammen, und greift. so. 
wie sie dargestellt ist, bei seitlich nnd lotreeht gegen einander 
verschobenen Köpfen nicht ein. G. 

Seilbahn mit mehr als einem Tragseile. 

D R P 29302. 

Zweck der Erfindung. ist dauernd wagerechte Führung des 
fest mit dem Laufwerke verbundenen Korbes ohne Pendel- 
bewegungen beim De- uud Entladen. Rechts und links vom Korbe 
liegen ein oder mehrere Tragseile. die Lager rechts sind gegen 
die links der Länge nach um ein bestimmtes Ма gegen eim- 
ander verschoben, also haben auch die Scheitel der leeren oder 
belasteten Seile rechts und links diesen Abstand. Die Lauf- 
rider sitzen am Rahinen des Korbes übereek um dasselbe Mals 
versetzt, also liegen die beiden Stützpunkte stets in derselben 
Hohe, und der steife Korb bleibt zwangweise wagerecht, wenigstens 
ist der tatsächlich, namentlich in der Nähe der Stützen, vor- 
handene Unterschied der Höhen der beiden Stützpunkte so gering. 
dals er gegen die sonstigen Mafse des Korbes verschwindet. 
Streng nach der Bewegungslehre ist also die Darstellung des 
Erfolges der Erfindung unzutretlend. G. 


A. Bleichert & Co. in Leipzis-Gohlis. 


Weiche mit Drehstuhl. 
D. R P. 392936. J. Grimme in (Godesberg a. Rh. 

Bei den bekannten Weichen mit Drehstüllen stofsen die 
Enden der Zungen und der Fahrschienen wie in einem gewöhn- 
lichen Schienenstolse meist mit rechtwinkeligen Fugen gegen 
einander,  Fahrschiene und Zunge sind jede für sich auf der 
Unterplatte befestigt, wobei die Teile der Befestigung die 
richtige Höhenlage der Fahrbahn beider Schienen sichern müssen, 
Versehleifsen oder lockern sich diese Teile, so wird die Höhen- 
lage der Fahrfläche gestört. Unter dem Raddrucke fressen 
sich die Kanten der Fülse der Schiene und der Zunge in die 
Unterlage ein. Gemäfs der Erfindung ist nun der Kopf am 
Ende der an die Zunge stofsenden Schiene weggeschnitten, die 
Schiene reicht mit dem Stege in einen entsprechenden Aus- 
schnitt der Zungenwurzel, die ihrerseits mit seitlichen Wangen 
unter den erhaltenen Teil des Sehienenkopfes greift und sich 
auf den Schienenfuls stützt. B—n. 


Signallaterne für doppelte Kreuzungsweicheu. 
D. R. P. 804045. Siemens und Halske., Aktiengesellschaft in 
Siemensstadt Berlin. 
Für dieseWeichenlaterne doppelter Kreuzungsweichen steuein 
die vier Zungenpaare Blenden mit Aussehnitten für Signalbilder, 
11 


4. Heft. 1920. 
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Auf der Vorder- und Rück-Seite der Laterne sind je zwei 
Blenden “angeordnet, die eine drehbare Ausschnittblende mit 
den vorderen, die andere mit den hinteren Zungen gekuppelt: 
in Verbindung mit den Ausschnitten der Laterne selbst geben 
sie die Lage je der beiden Zungen gleichzeitig an DB. n. 


Überhitzer für Lokomotiven. 
(Engineer, Juni 1919, S. 616. | Mit Abbildungen.) 
Hierzu Zeichnungen Abb. 9 und 10 auf Tafel 5. 


Bei dieser den englischen Babcock und Wilcox-Werken in 
London unter Nr. 126 817 vom 22, Mai 1918 geschützten Aus- 
führung nach Abb. 9 und 10, Taf. 5 ist der Regler unmittelbar 
über den Uberhitzerkasten in der Rauchkammer angeordnet. 
Der Dampf strömt aus dem Dome durch das Rohr € in den 
Kasten А und dureh die Überhitzerrohre F in den Kasten B, 
so dafs der Überhitzer immer unter Dampf steht. Zur Ver- 


bindung dienen die Nippel D und E, die in den Kästen und 
auf den Rohren durch Einwalzen befestigt Sind. Im an- 
schlielsenden Reglergehäuse betindet sich ein vom Fuhrerstande 
aus verstellbarer Kolbenschieber H, der den Zugang zu den 
Einströmrohren K in die Zilinder freigibt. In Abb. 9 ist- 
der Regler geöffnet, der Kolbenschieber ganz zurückgezogen. 
Bei geschlossenem Regler nach Abb. 10 kann der überhitzte 
Dampf ohne Drosselung in den Kessel zurückströmen. Die 
hohle Stange des Reglerschiebers hat einen Schlitz G, der 
durch eine innere Spindelstange J versehlossen werden kann, 
Durch den Schlitz und die hohle Stange kann Nafsdampf dem 
Heifsdampfe beigemengt werden, durch eine Nut an der Spitze 
der Schliefsstange J kann soviel Dampf hinter den Kolben H 
treten, dafs der Druck im keglergehäuse bei stillsteliender 
Lokomotive ausgeglichen ist und die Zilinder stets angewärmt 
werden. Die Reglerstange wird durch einen  Handhebel. die 
Spindel J durch das Handrad 1, verstellt. | А. 7. 


Bücherbesprechungen. 


Die Ertragswirtschafi der schweizerischen Nebenbahuen. Von ' Staatsbürgern gerichteter Unterweisung unserer Jugend den ge- 


Trug. H. Weber Berlin, 1919, J. Springer. Preis 
6,60 „Ж. 

Die Abhandelung gibt durch eine Karte ein Bild der 
ntwickelung der Nebenbahnen in der Schweiz für 1914:70, 
das die Reichhaltigkeit des mit 600 Millionen Fr. Aufwand 
erbauten, aber wenig einheitlichen Netzes vorführt. Regelspur 
und Schmalspur, glatte Schienen, Zahnstangen und Seil, Dampf- 
und elektrischer Betrieb sind, auch abgesehen von den in die 
Untersuchung nicht einbezogenen Stralsenbahnen, recht will- 
kürlich oft auch da vermengt, wo durchgehender Verkehr auf 
einheitlich ausgestalteter Strecke hätte entwickelt werden können. 


In einer einleitenden Übersicht, sechs Abschnitten über 
Preissitze und Einnahmen, Ausgaben, Reinertrag, Zwangs- 
auflösung, Rückkauf und Steigerung des Ertrages, sehliefslich 
einem Schlufsworte werden die wirtschaftlichen Verhältnisse 
nach den sehr verstreuten Quellen eingehend beleuchtet, mit 
dem wichtigen Hinweise, dafs die sehr verschiedenen Verhältnisse 
der Unternehmungen die Errechnung von Durchschnittswerten 
zum Zwecke der Beurteilung neuer Pläne verbieten. 


Im Ganzen ergibt sich. wie fast überall, ein malsiger 
Ertrag, nur die reinen Vergnügungsbahnen machen davon eine 
Ausnahme; der wesentliche Teil des Wertes der Unternehmungen 
muls in der mittelbaren, im Einzelnen nicht erfafsbaren Wirkung 
auf die allgemeine Wirtschaft des Landes gesucht werden. 


Die Arbeit bietet viele Beispiele gründlicher Behandelung 
der wirtschaftlichen Unterlagen. einer Unternehmung im Neben- 
hahnwesen und wirkt dadurch klärend auch ohne die Erzielung 
allgemein gültiger Festwerte. 


Das Gymnasium und die neue Zeit. Fürsprachen und Forschungen 
für seine Erhaltung und seine Zukunft. Leipzig und Berlin, 
B. G. Teubner, 1919. | 

Das überaus lehrreiche Buch enthält gegen neunzig Aufse- 
rungen führender Manner der Wissenschaft, des Schulwesens, 
der Kunst, der Presse und aus Grofsbetrieben, Die Namen der 
zu Worte Kommenden beweisen, dafs ihre Auswahl keine ein- 
seitig absichtliche, sondern ganz frei gewesen ist. Um so 
beachtenswerter ist die ganz allgemeine hohe Bewertung des 
humanistischen Gymnasium als Bildungsanstalt ersten Ranges, 
selhst seitens bekannter Verfechter realer Richtung der allge- 
meinen Bildung. Wir können das von Überzeugung getragene 

Buch allen dringend empfehlen, die in vaterländischer. auf Hebung 

der Menschenwürde und zugleich auf Erziehung zu nützlichen 


| 
| 


| 


radesten Weg zur Stärkung unseres Volkstumes erkennen. 


Über neuere Formen von Hochbrücken bei tief liegendem Gelände 
von Ўт.: по. б. Müller, Regierungsbaumeister a. D., Dozent 
für Dauingeniórwesen an der Reichsuniversitat Peking. 
Leipzig und Berlin. W. Engelmann 1914. Preis 795A. 

Die aus tatsächlichen Verhältnissen chinesischer Bedürfnisse 
hervorgegangene Schrift behandelt zehn Entwürfe mit einigen 

Nebenlósungen für annähernd gleiche Hauptmafse und ähnliche 

äulsere Umstände von Eisenbahn- und Strafsenbrücken. Die 

zehn Entwürfe bieten eine Fülle von in Frage kommenden 

Baugedanken, die Abwägung erfolgt von den Gesichtpunkten 

der (refälligkeit des erzielten Bildes im Zusammenhange mit 

der umgebenden Landschaft, der statischen Wirkung und des 
wirtschaftlichen Erfolges aus, ist also umfassend und lehrreich 
und bietet vielfach allgemein zu beherzigende Fingerzeige. 


(eschäftanzeieen. 


Hanomag., Hannover-Linden 9000. Lokomotive der Hannoverschen 
Maschinenbau-Aktiengesellschaft vormals Georg Egestorff. 
Das Heft bringt die eingehende Beschreibung der 9000. 
Lokomotive des Werkes, einer 1 FE. UT. TT. G-Lokomotive 
für die preulsisch-hessischen Staatsbahnen: es knüpft Чаган 
eine bemerkenswerte Darlegung der Leistungen des Werkes 
von der Erbauung der ersten Lokomotive 1846 an, die emen 
handgreiflichen Beleg für die stark beschleunigte Entwiekelung 
der Technik. und Wirtschaft während dieser 73 Jahre für das 
Werk bildet. 


Statistische Nachrichten und Geschäftberichte von Elsenbahnverwal- 


tungen, 

1. Verwaltungsbericht der Gemeinde Wien-stadtisehe 
Stralsenbahnen für das Jahr 1916/17. erstattet. von der 
Direktion der städtischen Stralsenbahnen. 1918. Verlag der 
Gemeinde Wien-stidtische Strafsenbahnen. 

2, Verwaltungsbericht der Gemeinde Wien-städtische 
Strafsenbahnen für das Jahr 1917;18, erstattet von der 
Direktion der städtischen Stralsenbahnen. | 1919, Verlag der 
Gemeinde Wien-stadtische Strafsenbahnen, 

Die Berichte bringen übersichtliche Schaulinien der Ergeb- 
nisse des Betriebes und der Leistungen: laufend. vervollstiindizte 
Netzpläne sind beigefügt. 


Für die Sehriftleitung verantwortlich: Geheimer Regierungsrat, Professor a. D. r- gun. G. Barkhausen in Hannover, 
C W Kreidel's Verlag in Berlin und Wiesbaden. -> 


Druck von Carl) Ritter, te m. b. H. in Wiesbaden. 
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"mj mj = c D 


Bezeichnungen. 
v = Geschwindigkeit = m/sek. 


V= R = km/st. 

H = Fliehkraft. 

G = Gewicht. 

g =. Erdbeschleunigung = 9,8 m/sek?. 

r = Halbmesser des Kreisbogens. 

o = : am Ende des Übergangsbogens für d y:dx =0. 
o — veründerlicher Halbmesser des Übergangsbogens. 
8 — Spurweite. 

h — Überhóhung der üufsern Schiene. 

1 = Lünge des Übergangsbogens. 

a 

24 aus Textabb 27. 

п | 

к | aus Textabb. 36. 


y == Winkel der Querneigung des Gleises gegen die Wagerechte. 

9 = Winkel der Mittelkraft aus Fliehkraft und Gewicht gegen das Lot, 

a — Winkel der Endberührenden des Übergangsbogens gegen die 
Längenachse. 

fi — Winkel der Ablenkung = Winkel am Mittelpunkte des Gleis- 
bogens. 


1. Zusammenfassung der Ergebnisse. 


Die Fahrt der Züge durch Gleisbogen ist auf den bestehenden 
Bahnen im Allgemeinen nicht befriedigend. Die Unruhe der 
Fahrt ist erheblich gröfser als in der Geraden. Dabei sind zu 
unterscheiden: 


Organ für die Fortschritte des Eisenbahnwesens. Neue Folge. LVII. Band. 


ES BEE ee FEN а = en 


А  À— — M ——— A. — M —À € — —— ——H——— o هس‎ 


РЧ e س ا م‎ e e 


5 


: 1. Die Erschütterungen und Stöfse aus ungenauer Gleislage, 

die durch deren Abweichungen von der richtigen entstehen. 

2. Die Seitendrücke aus den Scliwankungen der Mittelkraft 

aus Fliehkraft und Gewicht um die Gleismitte, die dadurch 

entstehen, dafs die Geschwindigkeit nicht zu der vorhandenen 
Überhóhung pafst. 

3. Die Stofswirkungen bei der Fahrt durch die Übergangs- 
bogen. 

Die Behebung der unter 1. genannten Einflüsse ist nur bis 
zu einem gewissen Grade möglich; sie findet ihren Ausdruck 
in dem Aufwande für Gleiserhaltung. 

Für die Abmilderung der Einflüsse unter 2. und 3. sollen 
die nachfolgenden Erörterungen die malsgebenden Gesichtspunkte 
darlegen. 

Behandelt ist zunächst die Frage der zulässigen Höchst- 
geschwindigkeit in den Bogen mit Rücksicht auf die Fliehkraft, 
ferner, in Verbindung damit, die Frage der zulässigen Überhöhung. 

Die zur Zeit geltenden Vorschriften können als die Grenze _ 
des Erreichbaren angesehen werden, wenn die Gleise mit Zügen 
sehr verschiedener Geschwindigkeit befahren werden. 

Aus den Erfahrungen des Betriebes der bestehenden Bahnen 
kann man nach Abschnitt II für die zulässige Schwankung 
dieser Mittelkraft um die Gleismitte aufstellen (Textabb. 1): 

tg p — tg» < + 0,05. 

Je enger die Grenzen der Geschwindigkeiten gefafst werden 
können, mit denen ein bestimmter Bogen befahren wird, um so 
gröfser kann die Überhöhung genommen werden (Textabb. 5), 
und um so höher wird die zulässige Geschwindigkeit bei ge- 
gebenem Halbmesser (Textabb. 6 bis 8). 

Dei Stadtschnellbahnen erscheint es beispielweise gegebenen 
Falles móglich, für 50 km st Geschwindigkeit mit dem Halb- 
messer áuísersten Falles auf 125 m herab zu gehen. 

Der zulassige kleinste Halbmesser eines Gleisbogens folgt 
a) aus der zulässigen Überhöhung, b) aus dem Achsstande der 
Fahrzeuge und der zulässigen Spurerweiterung, c) aus der er- 
forderlichen Lange des Ubergangsbogens. 

Zu а) sind die vorstehenden Ergebnisse im Abschnitte II 
eingehend dargelegt. 

Zu b) ist der kleinste Halbmesser für Hauptbahnen auf 
180 m festgesetzt. Bei Bahnen, die nicht von Dampflokomotiven 
befahren werden, empfiehlt es sich, ausschliefslich zweiachsige 
. Heft. 1999. | 12 
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“Fahrzeuge, Drehgestellwagen, zu verwenden; die geometrischen 
` Rücksichten erlauben in diesem Falle sehr kleine Halbmesser. 
Besonders vorteilhaft ist ein Raddurchmesser von 800 mm, weil 
die Spurweite in den Bogen bei zweiachsigen Fahrzeugen mit 
solchen Rädern unverändert bleiben kann. Gröfsere Durchmesser 
erfordern Erweiterungen, kleinere Verengungen der Spur gemäfs 
Abschnitt III. 

Zu c) erfolgt auf der Schwebebahn die Anderung der Gleich- 
gewichtlage bei der Fahrt aus der Geraden in den Bogen als 
Pendelschwingung in der weichsten Art. Es hat sich gezeigt, 
dafs die Dauer dieser Schwingung auf etwa 3 sek bemessen werden 
mufs, damit sie von den Fahrgästen nicht unangenehm empfunden 
wird. 

In den Übergangsbogen der Standbahnen erfolgt die Drehung 
der Gleichgewichtlage zwangweise, Soll die Bewegung nicht zu 
heftig wirken, mufs die Fahrzeit durch den Übergangsbogen 
länger sein, als bei der Schwebebahn; nach Schätzung genügen 
3,6 sek. Daher mufs die Länge ! des Ubergangsbogens in 
Metern mindestens gleich der Fahrgeschwindigkeit in km, st sein: 

Im > V km/st, 
für die Bogen der Neigungswechsel dürfte die halbe Fahrzeit 
genügen. 

Die Übergangsbogen sind demnach bisher meist zu kurz 
gemacht worden. 

Es genügt nicht, für die Ausrundung eines Wechsels der 
Richtung oder Neigung einen Mindesthalbmesser vorzuschreiben, 
vielmehr mufs die Lange der Berührenden g (Textabb. 36) zu 
dem Kreise des kleinsten Halbmessers beim Wechsel der Richtung 
mindestens 0,5 V, bei dem der Neigung mindestens 0,25 V be- 
tragen, damit die Lange des Übergangsbogens — V oder 0,5 V 
werden kann. 

Die bisherige Zusammensetzung der Gleislinien aus Geraden 
und Kreisbogen mit dazwischen geschalteten kurzen Übergangs- 
bogen ist vorteilhaft nur für die Arbeit auf dem Zeichenbrette 
und für die Absteckung’ im Gelände, sie ist aber ein sehr grobes 
und unbeholfenes Mittel für den Zweck, ruhige Fahrt der Züge 
zu erreichen, | 

Die Untersuchung führt nach Abschnitt IV zu dem Ergebnisse, 
dafs es besser ist, alle Richtungswechsel von kleineren Winkeln 
mit allmälig abnehmender Krümmung anzulegen und Kreis- 
bogen erst bei gröfseren Winkeln einzufügen. 

Es wird gezeigt, dafs diese Lösung olıne Vermehrung der 
rechnerischen Arbeit und ohne Erschwerung der Darstellung 
und der Absteckung möglich ist. 

Besonders geeignet für die Herstellung von Gleisbogen mit 
fortlaufend veränderlicher Krümmung ist die kubische Parabel 
und zwar grade in dem Teile, der für die Übergangsbogen bisher 
nicht benutzt wurde. Die kubische Parabel ergibt ausgezeichnete 
Gleisbogen bis zu einem Winkel ihrer Endberührenden von 
etwa 24°. Demgemäls empfiehlt es sich, Richtungswechsel bis 48? 
aus kubischen Parabeln zu formen, dann erst Kreisbogen ein- 
zufügen. 

Bisher ist die kubische Parabel wegen der Schwierigkeit, 
ihren Krümmungshalbmesser als Abhängige der Lange darzustellen, 
nur in sehr unvollkommener Weise benutzt worden. In Ab- 
schnitt V wird gezeigt, wie man diese Schwierigkeit beseitigen 
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kann. Zwischen der Ablenkung, der Achsenlànge des Über- 
gangsbogens und dem Halbmesser besteht die Beziehung: 


l:r—2tga.p. 
Die Gleichung der kubischen Parabel (Textabb. 27) lautet: 
m M G 
У a eri’ 
darin ist 
1 


Ва tga) sia 

Ferner sind wichtig nach Textabb. 27 die Mafse a und m, 
letzterer Wert allerdings nur für die Darstellung, denn die Ab- 
steckung des anschliefsenden Kreisbogens geschieht am besten 
von der gemeinsamen Endberührenden aus. Diese hat die be- 
queme Eigenschaft, dafs sie die Anfangsberührende im zweiten 
Drittel der Lànge schneidet. 

Da alle kubischen Parabeln mit demselben Winkel a ein- 
ander ähnlich sind, braucht man die Werte: u, 1:4, l:r, 
r:/, a:l, m:r, m:n mit Bezug auf die Werte 

д а —0,01...0,02 ..0,45 | 
nur einmal zu berechnen. Das ist in Zusammenstellung VI 
geschehen und in den Textabb. 29 bis 34 dargestellt. Mit 
ihrer Hülfe.erfordert die Ausrechnung, Darstellung und Ab- 
steckung bei Gleisbogen mit fortlaufend veründerlichem Halb- 
messer keine grófsere Arbeit als das bisher übliche Verfahren. 

Für das Verlegen des Oberbaues ist es gleichgültig, ob die 
Bogen einen festen oder veränderlichen Halbmesser haben, denn 
das Verlegen geschieht nach den abgesteckten Festpunkten. 
Daís es sich empfiehlt, diese dauernd festzulegen, ist nichts 
Neues, das hat sich auch schon beim bisherigen Verfahren als 
nótig erwiesen. 

Die Abschnitte II bis V enthalten die Begründung und 
weitere Ausführung der vorstehenden Ergebnisse, in Abschnitt VI 
ist das Verfahren der Berechnung erläutert, Abschnitt VII ent- 
hält einige Beispiele. 


ll. Fliehkraft. 
Zwischen Fliehkraft und Gewicht bestehen nach Textabb. 1 
die Beziehungen: 
G vi v? h 
no) “OPS GS re SIE 


Für eine bestimmte Geschwindigkeit V ist die Überhöhung h 
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der äufsern Schiene 


ү? 
= 197г“ 


Dieser Ausdruck wird beispielweise 
angewendet in Bayern bei regel- 
spurigen Nebenbahnen mit V — 30 
km/st. Er versagt bei den grofsen 
Unterschieden der Geschwindigkeit 
der Hauptbahnen zwischen Güter- 
und Schnell-Zügen. Hierfür hat man 
mittlere Überhöhungen gewählt. 
Zusammenstellung I gibt die 
nach der Deutschen Eisenbahn-Bau 
und Betriebsordnung zugelassenen 
Höchstgeschwindigkeiten und die nach den preufsischen Oberbau- . 
vorschriften festgesetzten gröfsten Überhöhungen. Aus ersteren 
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kann man die zugehörigen Werte tg ф, aus letzteren tg y 
ermitteln. 
Der Unterschied tg p — 


| 


Aus den Werten folgt, dafs die Mittelkraft aus Fliehkraft 


' und Gewicht nach den Erfahrungen der Deutschen Bahnen nur 


tg» ergibt die zulässige Ab- ` 


weichung der Mittelkraft aus Fliehkraft und Gewicht von der 


Rechtwinkeligen in der Mitte der Gleisebene. 


Zusammenstellung I. 


1 2 | 8 | 4 5 gs 
r V | h | tg у tgp 

m | kmjst ' mm | | | 

100 ` 95 195 . 0088 0,019 | — 0,034 
120 30 195 0,083 0,059 — 0,024 
150. 40 , 185 ; 0090 | 0,084 | —00% 
180 | 45 | 125 0,083 0,089 0,006 
200° 50 , 125 0,088 ` 0,098 0,015 
250 ! 60 120 0080 . 0,118 0,083 
310 | 6 по | 0073 | Oll 0,038 
400. 75 | 95 0,063 0,111 0,048 
500 | 80 | во | wm un j| оов 
600 | 85 | og 0,047 | 0095 | 0,048 
700 ! 90 65 0,043 0,091 | 0,048 
800: 95 60 0,040 0,089 0,049 
900 | 100 . 55 | 0037 9,088 0,051 
1000 . 105 . 5 ; 0087 0,087 0,050 
1100 | 10 | 80 , 0,038 | 0087 0,054 
1200 | 15, 50 0033 |. 0087 : 0,054 
1300 120 45 ` 0080 . 0087 j 0,056 


| | | | : 

Die Zahlenwerte der Zusammenstellung I beruhen auf alter 
Erfahrung. Stets ist das Bestreben vorhanden gewesen, die Ge- 
schwindigkeiten in den Bogen zu steigern, stets aber hat sich 
eine weitere Erhóhung als untunlich erwiesen. 

Abb. 2, 
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. bestimmt wird. 


Abb. 9. 


um einen Winkel von der Rechtwinkeligen zur Gleisebene ab- 
weichen darf, der durch 
tgp —tgy < + 0,05 


Bemerkenswert ist dabei, daís die zugelassene Schwankung 
für kleine Halbmesser von 300 bis 180 m, auf die es besonders 
ankommt, noch kleiner ist. Die über 0,05 hinausgehenden Werte 
beziehen sich auf Geschwindigkeiten > 100 km/st, die nur aus- 
nahmeweise vorkommen und noch nicht ausreichend erprobt sind. 

In Textabb. 2 ist die Beziehung V? = tgg.127.r so dar- 
gestellt, dals parabolische Linien vermieden wurden. Dazu diente 
die Umformung V= Vtgg. V127 . Vr. Die Fahrgeschwindig- 
keiten 0 bis 150 km/st sind als Langen, die Wurzeln der Halb- 
messer 0 bis 3000 m als Hóhen aufgetragen, das Strahlenbündel 
liefert die zügehórigen Werte tg p; beispielweise liefern 80 km/st 
und 250 m die Neigung der Mittelkraft tg 9 — 0,20. 


In Textabb. 2 sind nun auch die grófsten und kleinsten 
Überhöhungen nach den preufsischen Oberbauvorschriften ein- 
getragen. Textabb. 3 enthalt dasselbe Grundnetz, aufserdem dic 
zugelassenen Hóchstgeschwindigkeiten für mehrere Überhóhungen, 
Textabb. 4 aulser demselben Grundnetze die zugelassenen grófsten 
Überhóhungen mit den zugelassenen Hóchstgeschwindigkeiten, 
alle nach den preufsischen Oberbauvorschriften. 

Nach Textabb. 3 ist schon für tg p — tg » — 0,013 eine 
Überhóhung wünschenswert, im Allgemeinen wird die einseitige 
Schwankung der Mittelkraft kleiner gehalten, als 0,05. Nach 


Textabb, 4 liegen die gröfsten Überhöhungen im Mittel um 


| tg y = 0,05, die Höchstgeschwindigkeiten um tg 9 ~ 0,10. 
Abb. 4. 
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Wenn man nun eine bestinmte Geschwindigkeit immer 
genau einhalten kónnte, so dürfte man die Querneigung des 
Gleises beliebig stärker wählen und den Halbmesser entsprechend 
verringern. Diese Überlegung regt die Frage an: 

Zwischen welchen Grenzen darf die Geschwindigkeit V bei 
gegebenem Halbmesser r und gegebener Querneigung tg y 
schwanken? Die Antwort liegt in: tgg —tg»y +0,05 = 
—V?:(127.r), V= Y127.r.Ytgy+ 0,05, bei gegebenem Halb- 
messer r steht V in geradem Verhältnisse zu Vtg » + 0,05. 

Bezeichnet man die Geschwindigkeit für tg p = tg y mit 
V,—100?/, so ergeben sich die Grenzwerte der zulässigen 
Geschwindigkeit mit Bezug auf die Querneigung des Gleises nach 
Zusammenstellung II. 


Zusammenstellung Il. 
Zulässig ist tg y = | Wa 1,00 
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In Textabb. 5 sind diese Querneigungen dargestellt und auf 
jeder die zulässigen Grenzen der Geschwindigkeit bezeichnet, 
wobei die Geschwindigkeiten als Làngen aufgetragen sind. 

Abb. 5. 
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Werden diese Grenzen überschritten, so werden die Seiten- 
krafte für die Insassen der Wagen grófser, als bei den Haupt- 
bahnen. Will man beispielweise einen Bogen vonr = 125 m 
mit 50 km/st befahren, so ist nach Textabb. 2 bis 4 die Quer- 
neigung tg y = 0,157 erforderlich. Das ist nach Zusammen- 
stellung II zulássig, wenn die Geschwindigkeit zwischen 81 und 
115?/, von 50 km/st, also zwischen 40 und 58 km/st bleibt. 
Ist das nicht sicher, so ist tg y == 0,157 nicht zulässig. 

Da solche Sicherheit meist nicht besteht, so ist es in der 
Regel auch bei Bahnen, auf denen nur Züge einer Geschwindig- 
keit fahren, wie bei Stadtschnellbahnen, nicht zulässig, allgemein 
erheblich stärkere Querneigungen anzuwenden, als bei den Haupt- 
bahnen. In besonderen Füllen ist die Verkleinerung des Halb- 
messers unter Anwendung starker Querneigung aber angängig, 
wenn die Wahrung bestimmter Grenzen der Geschwindigkeit 


104 102,5 | 


unter der hóchst zugelassenen nach oben und unten verbürgt ist, 
Solche Falle sind denkbar bei Stadtschnellbahnen am obern Ende 
einer Rampe dicht vor einer Haltestelle. 

Eine selten vorkommende Unterschreitung der mindesten 
Geschwindigkeit ist dabei weniger bedenklich, als eine Über- 
schreitung der hóchsten, denn das Umkippen des Zuges nach 
innen beim Stillstande kommt bei der fraglichen Querneigung 
noch nicht in Betracht. 

Für tg » — 0, Gleise ohne Querneigung, folgt in diesem 
Falle tg ф = 0,05, die Bogen können also (Textabb. 2 bis 4) 
ohne Überhóhung angelegt werden, beispielweise bei V = 40 km/st, 
wenn r — mindestens 250 m ist. 

Auch diese Überlegung dürfte mit den Erfahrungen des 
Betriebes darin gut übereinstimmen, dafs der Grófístwert der 
zulassigen Schwankung der Mittelkraft aus Fliehkraft und Gewicht 
um die Mitte des Gleises mit + 0,05 nicht zu klein bemessen 


. ist, man kann vielleicht darüber streiten, ob man besser mit 


` 0,04 oder 0,06 rechnet. 


Keines Falles aber kónnte beispiel- 


weise 0,10 in Betracht kommen, denn das würde besagen, daís 


die Überhóhungen der Hauptbahnen überflüssig seien. 

Die auf den Hauptbahnen vorgeschriebenen Überhóhungen 
entsprechen den am häufigsten vorkommenden mittleren Ge- 
schwindigkeiten der Reisezüge von 50 bis 70 km/st (Textabb. 2), 
und sie sind durchaus zweckentsprechend in verschiedenen Bogen 
verschieden bemessen. 

Für andere Verhältnisse: kleinere Halbmesser und engere 
Grenzen der Geschwindigkeiten ergeben die Erfahrungen auf 
den Hauptbahnen etwa die Festsetzungen nach Zusammen- 


stellung III als zweckmälsig. 


Zusammenstellung III, 


| tgy = 005 008 - 0,125 
2 M E NEL. NAM 
bei | .. bei bei |, 
| | | 
YN tgp tgy bis о tap = tay bis ` von tgp = tey bis 
100 в | п, 6| 10 | 125. 95) 125 | 15 
al 0| 16 | a2) 12) 20 |2 19| 25 | 80 
90) 0 | 24 33| 18| 80 1375285 87,5 | 45 
160; 0 ; з | 44) | 40 50/88 | 50 | 60 
950; О; 40 |55 30| 50 625475, 695 | 75 
860| 0 | 48 | 661 36| 60 75 57. 75 | 90 
490| 0| 56 | 77) 42 10 |87,5 66,5, 875 105 
6400| 64 | 88. 48) a 100,76 100 | 120 
810| 0| 72 99; 54 | 90 1125855: 119,5 :185 
1000; 0 | 80 |110% 60 100 


p |% | 125 pm 


Die mittlere Spalte jeder Hauptspalte entspricht der richtigen 
Lage der Mittelkraft. Diese Werte sind in Textabb. 6 bis 8 


dargestellt. 


Bei den Hauptbahnen wird für die grofsen Halbmesser 
bis herab zu r= 500 m eine Querneigung des Gleises mit 
tg / — 0,05 angewendet, bei kleineren Halbmessern bis r = 250m 
steigt tg bis auf 0,08, bei r < 200 m wird tg y = 0,083, 
wobei die Überhóhung 125 mm beträgt. 

Eine noch grófsere Querneigung, etwa mit tg y = 0,125, 
h — 187 mm, ist demnach bei Gleisen für Güter- und Schnell- 
Züge ausgeschlossen, dagegen ist sie gegebenen Falles für Stadt- 
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schnellbahnen anwendbar. Für diese kommen nach Schützung 
bei Regelspur &ufserste Überhóhungen von etwa 200 mm ent- 
sprechend tg » — 0,133 in Betracht. 
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Abb. 7. 
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Für die Höchstgeschwindigkeit V — 50 km/st kann bei 
einer Stadtschnellbahn unter den obigen Einschränkungen 


| betreffs der Grenzen der Geschwindigkeit der  Halbmesser 
notigen Falles bis auf 125 m herabgesetzt werden, dabei wird 
tg y = 0,157, h = 235 mm. r=100m bei V = 50 km/st 
! mit tg y = 0,20, h = 300 mm wird dagegen kaum erreichbar 
| sein. Um noch schärfere Bogen mit dieser Geschwindigkeit 
befahren zu können, mufs man von der Standbahn zur Schwebe- 
, bahn übergehen. 
Nach den Versuchen, die vor der Ausführung der Schwebe- 
| bahn Barmen-Elberfeld auf einer Versuchstrecke bis zu tg p — 
= 0,46, ф = 25° angestellt sind *), erscheint bei der Schwebe- 
‚ bahn eine Neigung der Mittelkraft bis tg @ — 0,50 unbedenklich. 
' Weiter wird man auch schon des Daues wegen kaum gehen 
! kónnen, da zwischen den Grenzlagen des Wagenumrisses noch 
Raum für die Unterstützung des Schienenträgers bleiben muls. 
Daraus ergeben sich die zulässigen Geschwindigkeiten bei 
der Schwebebahn nach Zusammenstellung IV (Textabb. 9). 


Zusammenstellung IV. 


V km/st 


0 bis 25 
90 
75 

100 


Da sich das Fahrzeug selbst- 
tàtig in die der Geschwindigkeit 
entsprechende Neigung einstellt, 
fallt hier die untere Grenze der 
zulassigen Geschwindigkeit auf 0, 
wührend bei einer Standbahn mit 

tg y = 0,50 die Geschwindigkeit 
nur mit etwa + 4°/, von der 
richtigen abweichen dürfte, was 
unerreichbar ist. Deshalb ist auf 
der Standbahn die Querneigung © 
tg y = 0,50 ausgeschlossen. 
Hieraus, ergibt sich die  Be- 
deutung der Schwebebahn als 
grofsstádtische Schnellbahn. 


РЫР зав SS 
Sobald ein wechselweiser Zugübergang mit anderen Linien 


nicht in Betracht kommt, wie meist bei Stadtschnellbahnen, 
ist die Schwebebahn der gewöhnlichen eisernen Standhochbahn 


überlegen. Sie läfst sich wegen der schmälern und luftigern 
Bauweise durch engere Strafsenzüge führen und kommt um 
Ecken mit 50m Halbmesser herum. Sie ist also in manchen 
Fàllen noch'als Hochbahn ausführbar, wo die Standbahn als 
Untergrundbahn geführt werden mûfste. Die Schwebebahn 
wird daher in manchen Fällen die vorteilhafteste Anlage sein. 


Ш. Spurweite, | 
Auf den deutschen Hauptbahnen wird der kleinste Halb- 
messer der Bogen durch den Achsstand von drei- und mehr- 
achsigen Lokomotiven und die Bestimmung der Eisenbahn- 
Bau- und Betriebsordnung bestimmt, dafs die Spurerweiterung 
30 mm nicht übersteigen darf, 
*) Abschnitt IV. 
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Demgemäfs sind Bogen unter 180 m Halbmesser auf den | 


Hauptbahnen nicht zulässig. Umgekehrt müssen die Achsstande 
der Wagen und Lokomotiven durch  Querverschieblichkeit 
einzelner Achsen der Bedingung angepaíst werden, daís die 
Spurerweiterung bei r — 180 m hóchstens 30 mm betrügt. 
Bei elektrisch betriebenen Bahnen kann man nun vielfach 
mit zweiachsigen Fahrzeugen, Drehgestellen, auskommen. Bei 
solchen ist es möglich, eine einfache Beziehung zwischen Halb- 
messer, Achsstand, Raddurchmesser und Spurerweiterung zu 


entwickeln, 
Man denke sich der 


Einfachheit halber (Text- 
abb. 10 und 11) den Rad- 
reifen walzenförmig, den 
Radflansch unter 60? 

gegen die Wagerechte ge- 
neigt und die Schiene in 
der Oberflache wagerecht, 
in der Seitenflache senk- 
S recht. Die wirklichen 
Formen des  Radreifens 
und der Schiene ergeben 
nur Verrückungen der 
Ў 5 4& nachfolgend erórterten Be- 


Abb. 10. 


Ag E T 246€ rührungslinie. Man denke 
JÇ LES sich ferner einen wage- 
A AR . : 
Ser S rechten Schnitt durch die 
Ju Й i 
E Kä UE Radflanschen in Hóhe von 
x `----7 3 Schienenoberkante. Dann 
ы N ist die Umrifslinie des ab- 


/ 
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Ä geschnittenen Radreifens 
BA B eine Hyperbel. Wenn man nun durch die drei Hyperbel- 
punkte BA B einen Kreis vom Halbmesser u legt, so ist der 
in Textabb. 11 gezeichnete Fall denkbar, dafs 2u=s, der 
Durchmesser dieses Kreises gleich der Spurweite wird. Dann 
liegt in den Bogen kein Anlafs zur Ánderung der Spur vor. 

Bezeichnet man mit x und y Längen und Höhen der 
Hyperbel, so ergeben sich zum Beispiel für die Raddurch- 
messer 600, 800 und 1000 mm die Werte der Zusammen- 
stellung V. 

Dem Abstande x entspricht die Höhe der ашынып 
d—x.tg609 — 1,73 x. 

Da d nach den bestehenden Vorschriften zwischen 
und 36 mm liegen mufs, genügt es, die Halbmesser u für x = " 
bis 20 mm zu betrachten. 

Die Bedingung 2u = s — 1435 wird für etwa 800 mm 
Raddurchmesser erfüllt. Die Regelspur kann also in Geraden 


—€—————b — Ze? 


Zusammenstellung V. 


Rum | xmm | yom 


| uwc-(yi2x)jm | dem=173x _ 


! | 
10 132,7 880 | 173 
1 D 
000 15 168,4 | 890 . 26,0 
20 189,2 | 895 84,6 
| 


und Bogen unabhängig vom Achsstande beibehalten werden, 
wenn nur zweiachsige Fahrzeuge, Drehgestelle, mit etwa 800 mm 
Raddurchmesser verwendet werden. Bei grófseren Raddurch- 
messern ist Erweiterung, bei kleineren Verengung der Spur 
erforderlich. 

Daher empfiehlt es sich beispielweise, den Raddurchmesser 
für elektrische Triebwagen der Stadtschnellbahnen und Strafsen- 
bahnen = 800 mm zu machen, zumal dieses Mafs auch mit 
Rücksicht auf die üblichen Drehzahlen der Triebmaschinen 
zweckmälsig ist. 

Der kleinste zulässige Halbmesser r ergibt sich dabei 
nach Textabb. 12 für die Flanschenhöhe von rund 25mm und 
den Achsstand e nach 2r:e=u:y=715:146 = rund 5 
mit r — rund 2,5 e. | | 

АЪЬ. 12. Dabei wird der Abstand 
des Radflansches von der Schiene 
gemessen in der Radachse 
р < 17 mm (Textabb. 12). Das 

wäre zulässig. 

Ein Halbmesser r = 2,5 e 
kommt allerdings schon wegen 
der grofsen Abnutzung von Rad- 
reifen und Schienen nicht in 
Betracht. Aber es ist doch 
namentlich für Weichen wichtig, 
dafs mit Rücksicht auf diese 
ráumlichen Beziehungen sehr 
kleine Halbmesser r zulässig 
sind. Keines Falles bilden diese Beziehungen ein Hindernis, 
mit dem Halbmesser г auf die untere, durch die Fliehkraft 
bedingte Grenze zu gehen. (Schlufs folgt.) 
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Reinigung des Dampfes für Lokomotiven und deren Wirtschaft. 
Ewald Mees, Regierungsbaumeister a. D. in Kirchen, Sieg. 


Hierzu Zeichnungen Abh. 1 bis 4, 
Unter den Bauteilen der Lokomotive hat die Vorrichtung zum | 


Reinigen des Kesseldampfes, besonders von dem mitgerissenen 


Wasser, bezüglich der Vervollkommnung nicht gleichen Schritt | 


mit den übrigen, einer grofsen Vollendung nahe geführten ge- 
halten; hier ist noch eine Verbesserung der Wirtschaft der 
Lokomotive erreichbar, | 


Die Rückständigkeit dieser Bauteile ist aus der versteckten 
Lage im Innern des Kessels zu erklären, die nur grobe Mängel 
sichtbar werden lälst und die scharfe Beobachtung erschwert, 
und doch ist die durch das Mitreifsen von Wasser verursachte 
Beeinträchtigung der Wirtschaft und Sicherheit der Lokomotive 
on wesentlich, dafs sie alle Beachtung verdient. Die Unzuling- 


Tafel 6 und Abb. 1 und 2, Tafel 7. 


lichkeit ist-auch wesentlich mit dadurch veranlafst, dafs für eine 
genaue Beurteilung dieser Frage hinreichende Grundlagen fehlen, 
da einwandfreie Messungen der Danıpfnässe während des Be- 
triebes nicht durchführbar sind; man weils nur, dafs im Loko- 
motivkessel, der zu den hoch beanspruchten gehört, beträchtliche 
Mengen Wasser übergerissen werden. Gegenüber ortfesten 
Kesseln mäfsiger Beanspruchung mit 3 bis 6?/, Wasser im 
Dampfe mufs man bei Lokomotiven mit wesentlich hóherm Ge- 
halte rechnen. 
Mitreifsens von Wasser je nach den Verhaltnissen des Betriebes 
sehr verschieden. Bei unreinem, scháumendem Speisewasser, 
bei starker Anstrengung des Kessels, hohem Wasserstande, 


schlechter Gleislage, beim Anfahren, beim’ Schleudern und bei | 


ungeschickter Handhabung des Reglers werden bis zu 30?/, 
und mehr Wasser mitgerissen, und so bei Nafsdampf bis 9°/, 
Heizstoff durch nutzlose Erwärmung dieses Wassers auf den Grad 
des hochgespannten gesättigten Dampfes vergeudet. 

Die landlàufige Ansicht, dafs das Überreifsen von Wasser 
bei Heifsdampf nicht oder wenig schade, da das Wasser im 
Uberhitzer noch verdampft werde, ist nicht richtig. Der für 
dieses Verdampfen erforderliche Teil des Überhitzers geht für 
die Überhitzung vérloren und bedeutet wegen der schlechtern 
Leitfahigkeit des Dampfes für Wàrme gegenüber Wasser keinen 
entsprechenden Gewinn für die Heizflache des Kessels, Man 
muís daher die Fläche des Überhitzers beträchtlich gröfser 
ausführen, als für die blofse Überhitzung nötig wäre, und dieser 


Teil der ganzen Heizfläche ist gröfsten Teiles als verloren | 


anzusehen. Trotz dieser zusätzlichen Heizfläche.des Überhitzers, 
die nur für die durchschnittliche Nässe des Dampfes bemessen 
werden kann, wird die Überhitzung doch noch oft durch die 
Menge des übergerissenen Wassers beeinträchtigt, ja in un- 
günstigen Fällen verhindert. Bei der Wichtigkeit der Ausgaben 
für die Heizung der Lokomotiven im Haushalte der Eisenbahnen 
ist die Beseitigung der genannten Verluste durch bessere 
Reinigung des Dampfes eine lohnende Aufgabe. 

Ebenso wichtig, wie die Ersparung von Heizstoff, ist die 
durch Reinigen des Dampfes erreichbare Erhöhung der Leistung 
der Lokomotiven, die durch den Grad der Nässe des Dampfes 
begrenzt ist, namentlich bei höchster Belastung des Kessels, bei 
der sein Wirkungsgrad schon herabgesetzt ist. Je vollkommener 
ein Wasserabscheider wirkt, desto mehr erhöht er die Leistung 
des Lokomotivkessels durch die Möglichkeit der stärkern Bean- 
spruchung der Heizfläche. 

Auch für die Sicherheit des Betriebes ist die Reinigung 
des Dampfes vom Wasser wegen der Wasserschläge von Be- 
deutung. Diese Gefahr ist bei den t-Lokomotiven mit Flach- 
schiebern bei aufmerksamer Bedienung gering; durch die all- 
gemeinere Einführung von T-I,okomotiven ist sie aber gewachsen, 
da sich diese in dieser Beziehung ungünstiger verhalten. Hier 
ist namentlich beim Anfahren die Gefahr des Überreifsens gröfserer 
Wassermassen іп die Zilinder wesentlich grölser, da der Druck- 
abfall durch das plötzliche Zuschalten des Überhitzerraumes und 
der grölseren Zilinderräume zu dem Dampfraume des Kessels 
beim Öffnen des Reglers stärker ist. Die Kolbenschieber der 
Heifsdampflokomotive erhöhen noch die durch Wasserschläge 
entstehende Gefahr trotz der Sicherheitventile der Zilinder. 


Die Lokomotiven verhalten sich bezüglich des | 


Schädlich sind nicht nur die offenkundigen Wasserschlage, dic 
zu Brüchen führen, sondern auch die unbemerkten Wasserschlage, - 
und es ist anzunehmen, dafs die höheren Kosten der Erhaltung - 
der Triebwerke der T-Lokomotiven auf diese zurückzuführen sind. 

Bezeichneud für die Wertschátzung der gebrüuchlichen 
Wasserabscheider ist, dafs an anderer Stelle*) unter den Mitteln 
zur Verminderung der Wasserschlige Wasserabscheider nicht 
genannt sind, trotzdem doch der Versuch nahe liegt, den Dampf 
von dem mitgerissenen Wasser vor dem Verlassen des Kessels 
zu befreien. | 

Auch die Verunreinigung des Dampfes durch feste Schlamm- 
und Staub-Teile aus der Ausscheidung von Kesselstein oder 
durch Salze aus künstlichem Weichmachen des Wassers kommt 
in Betracht, wenn sie auch hinsichtlich ihrer wirtschaftlichen 
Nachteile erst in zweiter Linie steht; ihre Schädlichkeit wird 
jedoch meist unterschätzt. Bei ortfesten Dampfmaschinen ist 
die erhebliche Schädlichkeit dieser Beimengungen zum Dampfe, 
namentlich seit der Einführung der Uberhitzung und der 
Dampfturbinen festgestellt, da hier die Nachteile besonders 
hervortreten. Man hat gelegentlich gefunden, dafs von gleichen 
Dampfmaschinen die eine wegen schlechtern Speisewassers und 
der dadurch hervorgerufenen stàrkern Verunreinigung des 
Dampfes mit festen Teilen wesentlich hóhere Abnutzung der 
Zilinder und höhern Verbrauch’ an Zilinderöl aufwies als 
die andere. Bei Dampfturbinen werden die Schaufeln ab- 
genutzt oder verkrustet und dadurch wird der Verbrauch an 
Dampf gesteigert. Diese Erfahrungen führen zu der Annahme 
von Schädigungen auch der Lokomotiven, besonders bei Ver- 
wendung von Heilsdampf, zumal man in der Wahl des Speise- 
wassers oft wenig frei ist. Hier entstehen hauptsächlich 
Ablagerungen auf den inneren Flächen der Überhitzer, die den 
Durchgang der Wärme erschweren und Wirkung und Lebens- 
dauer der Überhitzer beeinträchtigen. Nach einer Mitteilung 
der Heifsdampf-Gesellschaft Schmidt in Kassel kann bei 
starker Beimischuug von Soda zum Kesselwasser eine sehr 
nachteilige Ablagerung von Salzteilen eintreten, die gelegentlich 
zum Zusetzen der Rohre geführt hat. Besonders bei Klein- 
Rauchrohrüberhitzern sind solche nachteiligen Wirkungen be- 
obachtet. 

Der Beurteilung der gebräuchlichen Vorrichtungen zum 
Reinigen des Dampfes und zum Abscheiden des Wassers soll 
der Kappenentwässerer (Textabb. 1) als Beispiel zu Grunde 
gelegt werden, der unter anderen bei den preufsisch-hessischen 
Staatsbahnen immer noch allgemein angewendet wird, obwohl 
er von Fachleuten schon mehrfach verurteilt wurde. Dessen 
Wirkung beruht darauf, dals der Dampf auf seinem Wege w 
zum Regler zweimal zu plötzlicher Umkehrung seiner Richtung 
gezwungen wird. An diesen Kehren soll das Wasser durch 
seine grölsere Trägheit abgeschleudert werden und den Dampf- 
weg verlassen. Das so bei a abgeschiedene Wasser trifft 
grölstenteils auf die Innenwand der Kappe und fliefst an dieser 
mit dem Dampfe nach unten. Schon bei dem schnellen Hin- 
streichen des Dampfes über die nasse Blechwand wird ein Teil 
des ausgeschleuderten Wassers wieder aufgenommen. Das übrige 
vom untern Teile der Kappe abtropfende Wasser mufs den 

*) Organ, 1911, S. 10]. 
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Dampfstrom kreuzen, und geht dabei ebenfalls zu grofsem Teile | 


wieder in den Dampfstrom über. Das den Dampfstrom bei a! 
wirklich verlassende Wasser sammelt sich im untern Teile des 
Abscheiders, und soll durch die Löcher ! im Bodenbleche in 


Abb. 1. Kappenentwüsserer. 
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den Kessel zurück fliefsen, was aber nicht ungehindert möglich 
ist. Der über den Lóchern/ herrschende Unterdruck gegen 
den Kesseldruck saugt Dampf durch die Locher nach oben, 
der das abfliefsende Wasser im Gegenstrome teilweise wieder 
in den Dampf überführt. Erst nach Schlufs des Reglers, also 
Ausgleich des Unterdruckes, kann das angesammelte Wasser 
ungehindert in den Kessel zurückfliefsen. Die gerügten Mangel 
treten bei hoher Leistung besonders stark auf; die Vorkehrung 
kann sogar schädlich wirken, wenn sich mehr Wasser in dem 
Abscheider sammelt, als durch die Löcher ! abfliefsen kann. 
Dann entsteht auf dem Bodenbleche ein stark hewegtes Wasserbad. 

Vielfache Vorschläge für Verbesserung*) haben bislang 
wenig Erfolg gehabt, weil man diesem Gegenstande geringe 
Beachtung zuwendet und weil geeignete Einrichtungen ziemlich 
erheblichen Aufwand an schwierig herzustellenden Schaufeln, 
schraubenförmigen Führflächen, Raum und anderen Erforder- 
nissen bedingen. | 

Neben den Grundsätzen des Ablenkens und Anstofsens, wie 
in der beschriebenen Entwässerungskappe, kann besonders die 
Fliehkraft, wie auf anderen Gebieten der Technik, ausgenutzt 
werden. Nach dem Vorbilde der einfachen und gut wirkenden 
Abscheider von Staub **) ist der hier zu beschreibende Wasser- 
und Schlamm-Abscheider entstanden. 

Der dem Verfasser geschützte «Fliehkraft-Dampfreiniger» 
wird für Lokomotiven, neuerdings auch für ortfeste Kessel 
gebaut***). Er besteht aus einem walzenförmigen Behälter, in 
den der Dampf am Umfange eintritt und durch einen kreis- 
oder schraubenfórmigen Leitkanal (Textabb. 2) so geführt 
wird, dafs er in dem Behälter kreist, bis er an den Austritt 
in der Mitte gelangt. Bei dieser Bewegung wirkt erhebliche 
Fliehkraft, die die im Dampfe enthaltenen festen und flüssigen 
Teile nach aufsen an die abscheidende Wandfläche schleudert. 


— 


*) Eisenbahntechnik der Gegenwart, Bd. I, 8. Aufl. 1912, S. 324. 
**) Zeitschrift des Vereines deutscher Ingenieure, Bd. 53, 1909, S.602. 
***) Lokomotivbauanstalt Arn. Jung, Jungenthal bei Kirchen, Sieg. 
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Letztere ist in gewissen Abstinden mit Fangblechen b besetzt, 
die schrág von oben nach unten verlaufend unter einem 


Spitzen Winkel an die Blechwand anschliefsen. Sie verbreitern 
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sich nach unten und umschliefsen mit ihrem untern Ende die 


Abb. 2. Fliehkraft-Dampfreiniger. 


Abflufsóffnungen ! im Boden des Abscheiders. Die ausge- 
schleuderten Teilchen geraten hinter eines der Fangbleche, 
werden von diesem zu der zugehörigen Abflulsöffnung gelenkt, 
und so aus dem Abscheider in den Kessel zurück geführt. 
Dies geschieht unter der Wirkung der lebendigen Kraft des 
Gemisches und des durch die Fliehkraft gegenüber dem Raume 
unter dem Boden entstehenden Überdruckes schnell und kraftig. 
Mit den Verunreinigungen wird auch der sie tragende äulsere 
Teil des kreisenden Dampfstromes abgeschàlt und in den Kessel 
zurück geleitet. -Dies wird als wesentlich für gute Wirkung 
angesehen, da völlige Trennung der Verunreinigungen von dem 
sie tragenden Teile des Dampfstromes wegen der Hóhe der 
Geschwindigkeit nicht möglich ist. 

Die abscheidende Kraft wirkt hier nicht nur an zwei 
Stellen des Dampfweges, sondern während des ganzen Schrauben- 
weges w; zudem hat sie erhebliche Gröfse; bei 20 m/sek Ge- 
schwindigkeit und 0,3 m Halbmesser der abscheidenden Wand 
beträgt sie für das Gewicht G des Gemisches (б. 20°): (9,81. 
. 0,3) = 136 G. Die Teile werden sofort nach der Ausscheidung 
abgefangen und in den Kessel zurück geleitet, ohne wieder 
mit dem Dampfstrom in Berührung zu kommen. Der Abfluls 
der Verunreinigungen wird durch einen nach unten gerichteten 
Teilstrom des Dampfes befördert, die Öffnungen können wegen 
des über ihnen herrschenden Überdruckes unbedenklich reichlich 
bemessen werden, so dafs auch erhebliche Mengen zu bewältigen 
sind; neben gründlicher Trocknung und Reinigung des Dampfes 
wird also bessere Anpassung an die wechselnden Verhältnisse 
des Betriebes und damit eine Erhöhung der möglichen Leistung 
der Lokomotiven erreicht. 

Die Bauart ist nicht viel verwickelter, als die Kappe 
(Textabb. 1); der Einbau ist in den engen Dampfdomen der Lokomo- 
tiven ebenfalls möglich. Abb. 1 und 2, Taf. 6 zeigen die Anordnung 
des Abscheiders, wie sie im Dampfdome der D . II. T.| . G-Loko- 
motive G8, der preufsisch-hessischen Staatsbahnen möglich wire, 
wobei die Achse des Reglers in die Mitte des Domes gerückt ist. 
In diesem Falle ist auf die Unterbringung des Abscheiders keine 
besondere Rücksicht genommen, das Kreisen des Dampfes und 
damit die Wirkung wird aber durch den Regler beeinträchtigt. 


Besser ist die Anordnung nach Abb. 3 uud 4, Taf. 6, bei der 
freier Raum für das Kreisen des Dampfes durch tiefere Stellung 
des Reglers gewonnen ist. Ganz uneingeschränkte Wirkung 
wird nach Abb. 1 und 2, Taf. 7 durch Aufstellen des Reinigers 
in einem zweiten kleinern Dome erzielt, sodafs die Reinigung 
von der Entnahme órtlich getrennt ist. 

Wesentliche Erhóhung des Widerstandes durch Einschalten 
des Wirbels in den Dampfweg ist nach den Erfahrungen an Luft- 
reinigern nicht zu fürchten, die bei ähnlichen Geschwindigkeiten, 
freilich auch grófseren Durchmessern, keinen grófsern Wider- 
stand, als etwa 0,01 at aufweisen. Zu den Leit- und Reib -Wider- 
standen kommt noch der durch die Fliehkraft erzeugte. Dieser ist 
bei v = 20 m/sek, y = 6,534 Dampfdichte, г — 0,3 m Halb- 
messer des Abscheiders und г, = 0,15 m der Ausström-Öffnung 
p-10-*.(»:g).v?.[(13:r) — (1 :r)] = 0,089 at. 

Hieraus ist zu schliefsen, dafs sich der Widerstand des 
Abscheiders in durchaus zulassigen Grenzen halt. 

Die Wirkung eines Abscheiders im Betriebe zu messen, 
ist bei der unzugänglichen Lage im Innern des Kessels schwierig. 
Die Hauptschwierigkeit liegt in der Bestimmung des Gehaltes des 
Dampfes an Wasser; mit dem Drossel-Wärmemesser ist sie nur 
auf dem Prüffelde durchführbar, aber hier sind die Bedingungen, 
unter denen die Lokomotiven bezüglich des Mitreifsens von Wasser 
arbeiten, so verschieden von denen des Betriebes, dafs die 
Ergebnisse nicht brauchbar sind*). Der Drossel-Wärmemesser 
ist auch nur für beschränkte Grade von Dampfnässe anwendbar, 
während grade die ungünstigen Fälle hoher Kessel-Beanspruchung 
und starken Überreilsens am wichtigsten und zu verfolgen sind. 

Die Prüfung von Dampfreinigern kann somit nur durch 
sorgfältige Versuche im Betriebe erfolgen, indem gleiche Loko- 
motiven mit und ohne Reiniger auf Strecken, auf denen starkes 
Überreifsen stattfindet, hinsichtlich des Verbrauches an Kohlen 
und Wasser durch genaue Messung beobachtet werden. Bei 
T-Lokomotiven dürfte dabei die Beobachtung des Grades der 
Überhitzung wertvolle Aufschlüsse geben. 

So gewonnene Erfahrungen über die Fliehkraft-Dampf- 
reiniger zu sammeln, fehlte bisher die Gelegenheit. Ein ein- 
facher Versuch in der Werkstätte, bei dem einem als trocken 
anzusehenden Dampfstrome künstlich eine gemessene Menge 


*) Garbe, Dampflokomotiven, S. 33. 
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Normenausschufs der deutschen Industrie. 
Die Normung als Mittel zum Weltfrieden. 


Der amerikanische Normenausschuls gab unlängst zu Ehren ! Arbeiten in der Hauptsache in London geleistet seien, hätten 
des Herrn Le Maistre von der »British Engineering Standards | doch viele Sitzungen an den Orten stattgefunden, an denen 
Association« im Ingeniórklub zu Neuyork ein Festessen, an | die einzelnen zu normenden Erzeugnisse gefertigt würden. 


dem Vertreter aller am Normungswerke beteiligten amerika- - 
nischen Verbànde teilnahmen. 


amerikanischen Normenausschusse erwiderte Herr Le Maistre 
folgendes :, 

Die »B. E. S. A.« sei 1901 von Sir John Wolfe Barry 
gegründet und unter seiner Führung in sechszehn Jahren 
harter Arbeit zu einem Verbande von einigen 300 Ausschüssen 
und 1200 Mitgliedern ausgebaut worden, der sich allmälig 
das Vertrauen der Bevólkerung erobert habe.  Obgleich die 

Organ für dic Fortschritte des Eisenbahnwesens. Neue Folge. LVII. Band. 


' technischer und zu 85"/, aus menschlicher Arbeit. 


Auf eine Begrüfsung durch den Vorsitzenden Adams vom , sei die Normung eine Angelegenheit des Grofsgewerbes, daher 
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. Heft. 1920. 


Wassers zugeführt wurde, ergab, dafs die abgeschiedene Menge 
an Wasser mit der zugeführten übereinstimmte. Ferner stellten 
mehrere Verwaltungen von Kleinbahnen auch ohne genaue 
Messungen durch den Einbau der Abscheider erzielte wesentliche 
Abnahme des Überreifsens von Wasser fest. 


Die genaue Ermittelung des *wirtschaftlichen Erfolges ist, 
abgesehen von den allgemeinen Schwierigkeiten der scharfen 
Beobachtung von Lokomotiven im Betriebe, auch dadurch er- 
schwert, dafs er sich aus einer Reihe von Umständen, wie 
Ersparung an Speisewasser, Kohlen uud Schmieról, Steigerung 
der Leistung der Lokomotiven, Erhóhung der Sicherheit des 
Betriebes und anderen zusammensetzt. Jeden Falles ist die 
hier angestrebte Verbesserung der Lokomotiven beachtenswert, 
zumal sie mit geringem Aufwande erreichbar ist. Bezüglich 
des einen Vorteiles der Ersparuug an Kohlen ist festzustellen, 
dafs eine durch vollkommene Abscheidung des Wassers erreich- 
bare Ersparnis von nur 2?/, in einem Jahre hinreichen würde, 
um die Kosten der Ausrüstung der Lokomotiven zum Reinigen 
des Dampfes durch Fliehkraft zu decken. Auf diesem Wege 
kann also ein wirtschaftlicher Fortschritt mit einem bemerkens- 
wert geringen Aufwande erreicht werden. Zu beachten ist 
dabei, dafs der an sich schon recht verwickelte Bau neuzeit- 
licher Lokomotiven durch die Vorrichtung nicht verwickelter 
wird, da es sich nur um den Ersatz einer unzulànglichen 
Einrichtung durch eine bessere handelt, die keiner Erhaltung 
und Wartung bedarf. 

Die bisher vernachlässigte Aufgabe der Reinigung des 
Dampfes der Lokomotiven begaun nach den Erfahrungen an 
ortfesten Kesseln bereits in der letzten Zeit vor dem Kriege 
Beachtung zu gewinnen. So hat die preufsisch-hessische Ver- 
waltung schon um 1914 eine Erprobung von Wasserabscheidern 
verschiedener Dauarten auf dem Prüffelde vorgenommen. Ein 
klares Ergebnis soll nicht erzielt sein, was nach dem Gesagten 
auf dem Prüffelde auch nicht móglich sein dürfte. Der Krieg 
hat diese Entwickelung gestórt. Das Streben nach Sparsamkeit, 
das im Kriege hinter dem nach hóchster Leistung zurücktreten 
mulste, ist nun durch den Ausgang des Krieges zur gebieterischen 
Notwendigkeit geworden. Hierzu beizutragen, und zu weiterer 
Vervollkommung der Dampflokomotive anzuregen, ist der Zweck 
dieser Darlegungen. 


Seiner Ansicht nach bestände die Normung zu 15°/, aus 
Aulserdem 


mülste dieses die Normen aufstellen und die Unterstützung 
der Ingeniöre und Sachverständigen erhalten. Die Normung 
bedeute eine wirtschaftliche Fertigung, und diese sei nur zu 
erreichen, wenn Überschneidungen zwischen verwandten Ge- 
bieten vermieden würden. Hierzu sei eine Hauptstelle erforder- 
lich und eine solche sei durch die »B. E. S. A.« mit bestem 
Erfolge geschaffen; denn die Überschneidungen wären von Jahr 
13 


zu Jabr seltener geworden. Jn den letzten Jahren waren bei 
der »B. E. S. A.« zahlreiche Schreiben aus den Vereinigten 
Staaten eingegangen, die eine enge Zusammenarbeit in Normungs- 
fragen angeregt hätten. Die Beantwortung solcher Anfragen 
sei nicht immer leicht, zumal wenn es sich um so weitverzweigte 
Verbände wie das amerikanische elektrotechnische Gewerbe 
handele. Die »B. E. S. Ae glaube aber, dafs bei den engen 
Beziehungen zwischen den Vereinigten Staaten und Grols- 
britannien und dem gegenwartigen Stande der Entwickelung der 


` Normung eine erfolgreiche Zusammenarbeit in Normungsfragen 


| auf beiden Seiten des Weltmeeres durchführbar sein: würde. 


Eines der festesten Bindemittel, die zwei oder mehr Vólker 
zusammenzuführen berufen seien, waren die technische und 
die gewerbliche Normung. Man kónnte daher durch ein ge- 
schlossenes Zusammengehen in Normungsfragen der Wieder- 
herstellung des Weltfriedens die besten Dienste leisten. 

In Deutschland die Normungsarbeiten 
»Normenausschusse der Deutschen Industrie«, Berlin NW. 7, 


werden vom 


Sommerstrafse 4a, durchgeführt. 


Bahn-Unterbau, Brücken und Tunnel, 


Lüftanlage des Simplontunnels. 

(F. Rothpletz, Schweizerische Bauzeitung 1919 I, Bd. 73, Heft 1, 
4. Januar, S. 3, Heft 2, 11. Januar, S. 14. Heft 5, 1. Februar, S. 41 
und Heft 7, 15. Februar, S. 72, mit Abbildungen.) 

Hierzu Zeichnungen Abb. 8 bis 10 auf Tafel 7. 

Für den Bau des ersten Simplontunnels waren an den 

Tunnelenden zwei Lüftanlagen*) mit je zwei Lüftern gebaut, 
die Luft in den Tunnel einpressen, oder aus ihm absaugen 
konnten, Jeder der durch Wasserturbinen angetriebenen Lüfter 
hatte 25 cbm/sek Höchstleistung bei 250 mm Wassersaule. 
Die beiden Lüfter einer Anlage ergaben neben einander ge- 
schaltet ungefahr die doppelte Menge mit einfachem Drucke, 
hinter einander die einfache Menge bei doppeltem Drucke. 
Diese für Luftführung durch den zweiten Stollen von 7 qm Quer- 
schnitt mit rund 10 km grófster Länge und Rückleitung durch 
die 1 bis 1,5 km lange Arbeitstrecke und den fertigen Tunnel 
von 25 qm Querschnitt berechnete Anlage wurde auch für die 
Lüftung des fertiger ersten Tunnels verwendet. Sie konnte 
bei etwa 10 km langer Tunnelstrecke von 25 qm Querschnitt 
nicht günstig arbeiten. Die Lüftung des fertigen Tunnels 
erfolgte durch Einpressen von Luft in Brieg und Absaugen 
in Iselle. Dies bedingte die Bedienung der beiden Mundloch- 
Vorhange in Drieg und Iselle. Durch Verlegen des Haupt- 
Kraftwerkes vom Arbeitplatze nach dem  Massaboden und 
Aulserbetriebsetzen der  Druckleitung vom Wasserschlosse 
Massaboden bis zum Arbeitplatze wurde den Turbinen der 
Lüftanlage das Wasser abgeschnitten, man hatte diese alte 
abgenutzte Anlage für elektrischen Betrieb umbauen müssen. 
Für den Ausbau des zweiten Simplontunnels wurde daher eine 
neue Lüfteinrichtung gebaut, die zweckmälsige Lüftung der 
beiden ausgebauten Tunnel sicherte. Sie besteht aus nur einer 
Anlage am Nordende, weil sich das neue Elektrizitatswerk 
und die Betriebstelle für den Tunnelbetrieb hier befinden, ferner 
der Luftdruck am Nordende durchschnittlich hóher ist, als am 
Südende, so dafs der natürliche Zug die Anlage entlastet. 
. Der Zufuhrkanal (Abb. 3 bis 6, Taf. 7) wird nach 
47,15 m Länge in zwei schräg abwärts in die beiden Tunnel 
mündende Kanäle mit je einer Drehklappe verzweigt. Die 
Mundlöcher der Tunnel werden durch in Rahmen gefalste 
lotrecht bewegliche Vorhänge aus Segeltuch geschlossen. 

Für den Bahnbetrieb wäre es am günstigsten, wenn die 
Luft in beiden Tunneln in der Fahrrichtung strömte, wenn also 


— 


*) Organ 1908, S. 266; 1919, S. 251. 
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von Brieg aus in Tunnel I gedrückt, aus Tunnel II gesaugt 
würde. Diese Lósung scheiterte daran, daís der eiserne Ober- 
bau durch Strómen von Süden feucht wird und rostet, weil die 
warme Südluft Wasser abgibt, und die Luft am Südende noch 
besonders feucht ist. Um den Widerstand des Gegenstromes 
zu verringern, wird der Vorhang des Tunnels II am Nordende 
vor Abfahrt des Zuges von Iselle geöffnet und die Lüftung hier 
abgestellt. 

Als grófster Luftbedarf wurden 90 cbm/sek für jeden 
Tunnel, im Ganzen 180 cbm/sek angenommen, das ergibt 3 
bis 4 cbm/sek Luftgeschwindigkeit im Tunnel, die für die 
Streckenmannschaft noch als zulàssig anzusehen ist. 

Die beiden senkrecht über einander angeordneten, mit 
ihren Triebmaschinen unmittelbar gekuppelten Lüfter (Abb. 7 
bis 10, Taf. 7) haben Laufräder für beiderseitigen Lufteintritt 
von 3,5 m üuíserm Durchmesser und 1284 mm äufserer Rad- 
breite. Die ganze Flügelbreite ist 1564 mm, der Durchmesser 
der Saugóffnungen 2,6 m. Die Laufräder sind aus gufseisernen 
Naben mit schmiedeeisernen Schaufeln, Stirn- und Zwischen- 
Wanden genietet; sie ruhen auf dreimal gelagerten Stahlwellen. 
Die Lager zu beiden Seiten des Lüfters werden durch eiserne 
Armkränze gehalten, das &ufsere- neben der federnden Kuppe- 
lung mit der Triebmaschine ist in einer Nische des Saugkanales 
untergebracht. Die Gehàuse der Lüfter bestehen aus Mauerwerk, 
nur der Anfang jedes Ganges aus einer 50 cm langen, im Ganzen 
1,8 m breiten Eisenblechspitze, die auf jeder Seite in 530 mm 
Breite eingemauert ist. Die verschiedenen Schaltungen der Lüfter: 
oberer oder unterer allein, beide hinter oder neben einander 


geschaltet, werden durch eine Hauptumstellklappe im Druck- 


kanale, eine obere Umstellklappe und vier Drehklappen in den 
seitlichen Umlüufen erreicht. Wenn nur ein Lüfter arbeitet, 
sind die obere Umstellklappe und die Drehklappen der seit- 
lichen Umläufe geschlossen. Die Hauptklappe ist in ihrer 
untern Lage (Abb. 7, Taf. 7), wenn nur der obere, in ihrer 
obern, wenn nur der untere Lüfter arbeitet, Wenn beide 
Lüfter hinter einander arbeiten, sind die Türen des obern Lüfters 
zum Saugen von aufsen geóffnet, die des untern geschlossen. 
Die obern und die beiden unteren Umstellklappen sind offen, 
die Abluft des obern Lifters strömt durch die Saugöffnungen 
des untern, der sie in den Druckkanal nach dem Tunnel fördert 
(Abb. 8 bis 10, Taf. 7). Die Hauptumstellklappe aus 6 mm 
dickem Eisenbleche, [- und [-Eisen ist 7,85 m lang und 
4,5 m breit. Sie ist in einem eingemauerten Winkeleisen 


drehbar gelagert und wird in gebogenen, in die Seitenwande 
des Ausströmkanales eingemanerten [ -Eisen geführt. Sie wird 
durch ein von Hand getriebenes Windewerk über dem Haupt- 
kanale mit zwei seitlichen Drahtseilen bewegt. Die ähnlich 
hergestellte obere Umstellklappe must 3,2 >< 4,5 m, die vier 
Drehklappen in den seitlichen Umlàufen haben 3><2 m lichte 
Weite, Zum Aufziehen der je 12 t schweren Laufräder der 
Lüfter dienten zwei in die Gebäudedecke eingemauerte, je 
500 mm hohe T-Träger, die 4 m aus dem Gebäude heraus- 
ragen und einen Querbalken aus zwei je 300 mm hohen 
[-Eisen tragen, der die Last mit einem Flaschenzuge für 15t 
aufnahm. Das Laufrad wurde an Ort und Stelle auf die 
Welle gebracht. Die Mauerung der Schnecken ist leicht zu 
entfernen, um die Rader abbauen zu kónnen. Die einzelnen 
Teile sind durch Gànge, Treppen und Türen zugünglich. 

Die von der Geschwindigkeit des Stromerzeugers unab- 
hängigen Dreiwellen-Triebmaschinen werden mit Bahnstrom von 
3200 V und 16,67 Schwingungen in der Sekunde gespeist 
und geben bei der Gleichlauf-Drehzahl von 833,3 Umláüufen 
in der Minute 500 PS. Zur Regelung der Luftzufuhr kann 
die Drehzahl der Triebmaschinen um 30°/, abwarts geregelt 
werden, Dies geschieht mit Reglern der Schaltung Brown- 
Boveri-Scherbius; der Lauferstrom der  Triebmaschine 
dient, statt nutzlos in einen Regelwiderstand geführt zu werden, 
zur Speisung einer Dreiwellen-Triebmaschine mit Stromsammeler, 


die mit einem auf das Netz arbeitenden Induktions-Stromerzeuger : 
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gekuppelt ist, so dafs die Schlupfarbeit zum Herabsetzen der 
Drehzahl wieder in das Netz zurück gelangt. Dabei kann 
der Induktions-Stromerzeuger zur Verbesserung der Leistung 
verwendet werden. Der Regler ist für 138 KW bei 500 Um- 
laufen in der Minute bemessen. Der Induktions-Stromerzeuger 
ist für 300 V gewickelt und mit dem Netze durch einen 
Dreiwellen-Aufspanner von 60 KW verbunden. Jede der beiden 
Triebmaschinen kann in Verbindung mit dem Reglerzusatze 
arbeiten. Bei gleichzeltigem Arbeiten beider Triebmaschinen 
wird nur die untere auf diese Weise geregelt, die obere da- 
gegen unter Benutzung des Heifswasser-Anlassers als Schlupf- 
widerstand. Dieser Anlasser mit 300 1 Wasserinhalt und 20 l/min 
Verbrauch an Kühlwasser von 15° genügt für dauernde Ein- 
stellung eines Schlupfes von 28°/, bei abnehmendem Dreh- 
momente. Die ganze Schaltanlage ist im Raume der untern 
Triebmaschine untergebracht, 

Die Abschlufsvorhänge werden in Abhängigkeit von des 
ebenfalls elektrischen Dewegung der Abschlufsklappen in den 
Zufuhrkanälen und von Streckensignalen durch eine Druck- 
knopfsteuerung betätigt. Zuerst wird die betreffende Klappe 
geschlossen und dadurch der Luftüberdruck aufgehoben, dann 
hebt sich der Vorhang, der in seiner obern Endstellung das 
zugehörige Streckensignal betätigt. Beim Schliefsen des Vor- 
hanges wiederholt sich der Vorgang in umgekehrter Reihenfolge. 

B—s. 
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Bahnhófe und deren Ausstattung. 


Umbau des Hauptbahnhofes Zürich. 

(Schweizerische Bauzeitung 1918 II, Bd. 72, Heft. 22, 80. November, 
S. 216, 221, Heft 23, 7. Dezember, S. 2:3; 1919 I, Bd. 73, Heft 1. 
4. Januar, S. 5, mit Abbildungen.) 

Hierzu Zeichnungen Abb. 5 bis 11 auf Tafel 6. 

Abb. 5, Taf. 6 zeigt die drei sich in Zürich kreuzenden 
Durchganglinien, nordsüdlich die Linie Schaffhausen — Gotthard, 
südwest-nordöstlich Westschweiz — Ostschweiz und nordwest-süd- 
östlich Basel-- Arlberg mit ihren Fortsetzungen und wichtigen 
Anschlüssen. Diesen drei Hauptrichtungen entsprechen die drei 
Einfahr- und Ausfahr-Linien vom Hauptbahnhofe Zürich bis 
Örlikon, Brugg und Thalwil (Abb. 6, Taf. 6). Die Einführung 
dieser drei Doppellinien erfolgt in den Kopfbahnhof Zürich von 
Nordwesten mit der Linie von Brugg—Altstetten. Die Über- 
gänge Gotthard —Schaffhausen und Bern— Winterthur und um- 
gekehrt erfolgen ohne Störung des übrigen Betriebes, weil die 
betreffenden Linien im Kopfbahnhofe neben einander liegen. 
Ein von Basel einfahrender Durchgangzug nach dem Arlberge 
muls aber aus Linie 3 nach 1, ein Durchgangzug von Sargans nach 
Basel aus 1 nach 3 fahren, um an den Abfahr-Bahnsteig zu 
gelangen; dadurch werden alle zwischenliegenden Ein- und Aus- 
fahr-Gleise der übrigen Richtungen gesperrt. Dieser Mangel 
der bestehenden Anlage wird im Entwurfe der schweizerischen 
Bundesbahnen vom Juni 1916 für Erweiterung des Bahnhofes*) 
wegen Vermehrung der Gleise noch verschärft, er kann durch 
andere Anordnung der im Kopfbahnhofe endigenden Linien unter 
Verdoppelung irgend einer der drei Linien beseitigt werden, 


*) Organ 1917, 8. 165. 


beispielweise nach Abb. 7, Taf. 6, Durch Überführung der 
Linie 2 über 3 und 1 und durch von 2 unabhängige Einführung 
einer Linie 4 von Winterthur können hier alle Linien, zwischen 
denen Durchgangwagen übergehen müssen, neben einander gelegt 
werden. Gleiches kónnte man auch durch getrennte Einführung 
der beiden Linien von Gotthard und Arlberg durch Abspaltung 
einer vierten Linie von Wiedikon auf die Nordseite des Bahn- 
hofes neben Linie 3 für den Übergang der durchgehenden Züge 
Sargans— Basel erzielen, und so so fort. Die Durchführung 
dieses Grundsatzes kennzeichnet den Vorschlag für einen neuen 
hoch liegenden Kopfbahnhof am rechten Sihlufer in dem im 
Auftrage des Regierungsrates des Kantones Zürich und des 
Stadtrates von Zürich von W. Cauer zu Charlottenburg, 
Dr.-Ing. C. О. Gleim zu Hamburg und Dr. К. Moser zu 
Zürich im April 1918 erstatteten Gutachten über den Entwurf 
der schweizerischen Bundesbahnen. 

Von der Schädigung durch Übergänge durchgehender 
Züge oder Zugteile wegen schienengleicher Kreuzungen wird 


‚hauptsächlich der etwa 90°/, des ganzen Fahrgastverkehres um- 


fassende Nahverkehr berührt. Für diesen ist aber ein Durch- 
gangbahnhof wünschenswert, dessen Ausführung statt des ver- 
besserten Kopfbahnhofes die Gutachter nach einem von ihnen 
verfafsten Entwurfe empfehlen. Besondere in örtlichen Verhält- 
nissen und in der Entwurfgestaltung begründete Vorteile des 
Durchgangbahnhofes sind wesentliche Abkürzung des Weges für 
die rechtsuferige Bahn, Ermöglichung von Zugfahrten Örlikon— 
Órlikon: im Kreislaufe und sonstiger Zugdurchläufe im Nah- 
verkehre. Nach überschläglicher Ermittelung der Gutachter kann 
13* 


der Bahnhof nach dem Entwurfe der Bundesbahnen nach vollem ` 


Ausbaue täglich höchstens 660, der Kopfbahnhof nach dem Ent- 


wurfe der Gutachter 1000, der Durchgangbahnhof nach dem ` 


` Entwurfe der Gutachter 1400 Züge leisten. 
Abb. 8 bis 10, Taf. 6 zeigen drei Anordnungen 


gangbahnhof. 


Übersetzung der Limmat und Untertunnelung des Zürichberges 
am südöstlichen Ende aus- und einfahren zu können. Die 


der | 
Linienführung ohne schienengleiche Kreuzungen für einen Durch- : 
Bei Anordnung A (Abb. 8, Taf. 6) ist die 
Stirnwand des gegenwärtigen Kopfbahnhofes geöffnet, um nach | 


Gutachter haben diese Anordnung in etwas anderer Gestalt unter ` 


Verzicht auf den Durchlauf der Linie Dasel — Arlberg als Hoch- 
bahnhof bearbeitet und bei ihren Gegenvorschlägen in erste 
Linie gestellt. Das Empfangsgebäude denken sie sich am 
‚rechten Sihlufer. 

Bei Anordnung B (Abb. 9, Taf. 6) liegt der Durchgang- 
bahnhof etwa in der Richtung des Orlikon-Tunnels, in der Be- 
rührenden am Ausfahrbogen nach Wiedikon. Die Ausführung 
dieser Anordnung würde erheblichen baulichen Schwierigkeiten 
für Bahn- und Strafsen-Führungen begegnen. Der weitere Nach- 
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vom jetzigen vermied der Entwurf von H. Sommer 1899/1902 
(Abb. 11, Taf. 6), ebenfalls noch Anordnung B, aber mit Ab- 
leitung der Sihl von der Allmend nach Altstetten und Tieflage 
des Fahrgast-Bahnhofes im trockenen Sihlbette zwischen Kaserne 
und Zollbrücke. Für diesen Entwurf ist in Abb. 9, Taf. 6 
wegen der Denutzung des Siblbettes Bahnhof Enge statt Halte- 
stelle Wiedikon zu denken. 


Bei Anordnung C (Abb. 10, Taf. 6) ist der gegenwartige 
Kopfbahnhof unter Benutzung des trocken gelegten Sihlbettes 
für die Linienführung in einen Durchgangbahnhof verwandelt. 
Auch hier erfolgt die Abzweigung von Enge statt Wiedikon, 
was indes für den Vergleich belanglos ist. Ein Vorzug gegen 
A und B liegt darin, dafs ein Tunnel weniger nötig ist, ein 
empfindlicher Nachteil ist die grófsere Entfernung des nach 


Nordwesten verschobenen Hauptgebäudes. 


teil der 1,25 km кап Entfernung des Hauptgebäudes | 


Für den Durchgangbahnhof sprechen grundsätzlich auch 
die Bedürfnisse der für den Nahverkehr wichtigen rechtsuferigen 
Seelinie Zürich -- Meilen — Rapperswil und der Sihltalbahn, die, 
als für den Durchgangverkehr nebensächlich, in den Abbildungen 
weggelassen sind. B—s. 


Übersicht über eisenbahntechnische Patente. 


Aufschneidbarer Weichenhebel. 

D. R. P. 354185. J. H. Möllering in Dresden-Rócknitz. 

Der Sicherungskranz an der Stellscheibe eines aufschneid- 
baren Weichenhebels ist für jede Drehrichtung mit einer ge- 
wöhnlich flach abgeschrägten Stirnfläche versehen. Nach der 
Erfindung werden an dem Kranze zwei Paare von Stirnflächen 
angeordnet, von denen das eine, flach abgeschrägte die Be- 
wegung der Handfallenstange schon bei geringerm, das andere, 
steil gestellte erst bei wesentlich erhöhtem Kraftaufwande ver- 
mittelt. B—n. 


Stromdichte Lagerung der Schienen auf eisernen Schwellen. 
D. R. P. 304186. О. Rudolf in Berlin. 

Die stromdichte Lagerung von Schienen auf eisernen Quer- 
schwellen soll durch eine besondere Verwendung von Papier 
erreicht werden. Auf der Schwelle liegt eine Unterlegplatte der 
üblichen Gestalt und Malse aus Hartpapier, auf ihr werden zwei 
Klemmplatten aus Hartpapier angeordnet. Ferner wird der Stofs 
durch eine Lasche aus Hartpapier überdeckt, die nicht dicht 
am Schienenstege liegt, oder durch ein Eisenblech von diesem 
getrennt ist. Zwischen den Schienenenden sind Zwischenlagen 
aus Hartpapier statt aus Leder angeordnet. Diese Unterleg- 
platten aus Hartpapier kann man auch im nicht stromdichten 


| 


| 


' wenden. 


Gleise ohne Änderung des vorhandenen Kleineisenzeuges ver- 
Man erspart so die jetzt üblichen federnden Unter- 
lagen unter den Bolzen. Die Unterlegplatten aus Hartpapier 
können bis auf 20";, der Dicke zusammengedrückt werden, 
ohne daís sie ihre Gestalt sonst änderten. B—n. 


Gewichthebel für Handbedienung von fernbedienten Weichen. 
D. R. P. 304822. Deutsche Eisenbahnsignalwerke, Aktiengesellschaft 
in Georgsmarienhütte bei Osnabrück. 

Bei den von einem Stellwerke bedienten Weichen mufs die 
Bedienung von Hand für den Fall des Versagens möglich sein. 
Diesem Zwecke diente bisher ein »Gewichthebel zum Weichen- 
bocke«, der aus dem eigentlichen Hebel mit vorderm Führauge 
und einem kürzern Führungsstücke auf der Welle des Stell- 
bockes hinter dem Zugstangenhebel besteht. Verrosten wegen 
seltener Benutzung und die Verwendung geschlossener Augen 
erschweren die Bedienung. Um das Aufsetzen des aus einem 
Schmiedestücke bestehenden Handhebels zu erleichtern, ist dieser 
unten statt mit Augen mit Schlitzen versehen. Ein mit Keil 
gesicherter Vorsteckbolzen verhindert das Abgleiten. Die Lócher 
für den Vorsteckbolzen und für den Keil werden so weit gemacht, 
dafs das Aufsetzen auch bei starker Rostbildung nicht behindert ist. 
Bolzen und Keil sind mit Ketten gegen Verlust gesichert, B—n. 
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Bücherbesprechungen. 


Mitteilungen über Versuche, ausgeführt vom Eisenbeton- 
 Ausschufs des österreichischen Ingenieur- und Architekten- 
Vereines. Heft 8. Versuche zur Beurteilung hochwertiger 
Zemente. Bericht, erstattet von Ing. A. Hanisch, Ober- 
baurat und Professor, und Ing. B. Kirsch, Professor der 


Technischen Hochschule in Wien. Leipzig und Wien, 1919, 
. F. Deuticke, Preis 3,5 A. 
Als »hochwertig« werden Zemente bezeichnet, die nach 


2 Tagen das leisten, was die Bestimmungen nach 28 Tagen 
fordern. Da bei mehreren gehandelten Zementen die Erfüllung 
dieser Bedingung zu vermuten war, wurden fünf Zemente von 
einem Ausschusse eingehend geprüft, die der gehegten Er- 
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reidel's 


| 
| 
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wartung in der Tat mehr oder weniger scharf entsprochen haben. 
Die Ergebnisse der ausführlich dargestellten Versuche liefern, 
auch über die gestellte Frage hinaus, allgemein sehr erwünschte 
Aufklarungen für das Baugewerbe in wissenschaftlicher und 
tatsächlicher Beziehung. 


Gesehäftberichte und statistische Nachrichten von Eisenbahnverwal- 
tungen. 


Jahresbericht über die Staatseisenbahnen und die Bodensee- 
Dampfschiffahrt im Grofsherzogtume Baden für das Jahr 1918. 
Im Auftrage des Ministerium der Finanzen herausgegeben von 
der Generaldirektion der Badischen Siaateisenbahnen. Karls- 
ruhe, 1919, C. F. Müller. 
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Abb. 1. 


| 1920, Taf. 6. 
. Umbau des Hauptbahnhofes Zürich. Abb. 6. Gegenwärtige 
Linienführung. 


НР $ Abb. 5. Übersicht der 
| 5 drei sich in Zürich 
kreuzenden Durchganglinien. 
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Die Gestaltung der Bogen im Eisenbahngleise. 


Richard Petersen, Professor in Danzig. 
(Schlufs von Seite 63.) 


IV. Übergangsbogen. such gemacht, nicht die Mittellinie des Gleises, sondern den 

Bei der Einpassung der Bahnlinie in die Hóhenschichten | Weg des Wagenschwerpunktes nach bestimmter Bahn zu führen. 
des Lageplanes ist es auf dem Zeichenbrette am einfachsten, | Alle diese Versuche blieben tatsächlich ohne Erfolg, weil sie 
die Bahnlinie aus Geraden und Kreisbogen zusammen zu setzen, | zu sehr verwickelten Gleichungen führten, teilweise gehen sie 
auch die Absteckung im Gelände ist so eine verhältnismälsig | aber auch von irrigen Voraussetzungen aus. 
einfache Aufgabe, Diese Bequemlichkeit entspricht aber nicht Von den umfangreichen Veróffentlichungen über Über- 
den Bedingungen stofsfreier Fahrt. gangsbogen gibt die Doktorarbeit von A. E. Cherbuliez*) 

Anfangs waren die Geschwindigkeiten der Züge, daher | eine ausgezeichnete Zusammenstellung. 
die Wirkungen der Fliehkraft noch klein. Beim Wachsen der 
Geschwindigkeit erwies es sich bald als zweckmälsig, im Bogen 
die äufsere Schiene zu überhóhen und dem Gleise die Quer- 
neigung zu geben, die der Mittelkraft aus Fliehkraft und Ge- 
wicht entspricht. 

Ursprünglich hat man nun im Grundrisse die Kreisbogen 
und die Geraden unmittelbar an einander gesetzt und den Über- 
gang zur Querneigung durch eine Rampe der àufsern Schiene 
in der Geraden erzielt; diese Anordnung ergab keine be- 
friedigende Fahrt. 

Man erkannte, dafs auch der Halbmesser entsprechend 
der zunehmenden Querneigung von o = o auf о =r ver- 
laufen mufs. Zu diesem Zwecke wurde es üblich, zwischen 
Gerade und Kreis eine kubische Parabel einzuschieben und 
den Kreis um ein Mafs m gegen die Gerade zu versetzen 
(Textabb. 27). 

Man hat die Anrampung der Aufsern Schiene erst mit 
1:200 zugelassen, was stark windschiefe Bewegung der Achsen 
zur Folge hatte. Bei der Ausfahrt aus dem Bogen in die 
Gerade ist es vorgekommen, daís das führende Rad weit genug 
entlastet wurde, um über die Schiene zu steigen und zu ent- 
gleisen. 

Gegenwärtig ist 1:300 als steilste Neigung vorgesehen, 
die preufsischen Oberbauvorschriften verlangen neuerdings 
mindestens 1:600 und Übergangslàngen von 40 bis 80 m, 
diese Mafse sind aber erst in geringem Umfange ausgeführt. 
Bei den meisten bestehenden Balınen ist die Anlage der Über- 
gangsbogen mangelhaft. Das Durchfahren der Bogen ist meist | ziehen **). 
mit einem fühlbaren Seitenstolse verbunden. | en 


{ : | f e А bel | 
Vielerlei Vorschläge sind gemacht, die kubische Para | Verbindungs-Bogen in Eisenbahngleisen. Wiesbaden, C. W. Kreidels 


durch eine andere Linie zu ersetzen"), mehrfach ist der Ver- Verlag 1916. Auf diese wertvolle Arbeit wird besonders hingewiesen, 
*) Organ 1909, S. 170, 380; 1910, S. 220; 1911, S. 62, 294; | wenn sie auch keine abschliefsende J 5sung bringt. 
1918, S. 457; 1915, 8. 21. **) Organ 1900, S. 155. 
Organ für die Fortschritte des Eisenbahnwesens. Neue Folge. LVI. Band. 6. Heft. 1990. | 14 


Die Querneigung des Gleises bewirkt eine Hebung und 
eine Seitenverschiebung des Wagenschwerpunktes. Wenn diese 
Bewegungen quer zur Fahrtrichtung in sehr kurzer Zeit mit 
grofser Beschleunigung erfolgen, so werden sie im Zuge 
unangenehm empfunden. Um diesen Ubelstand zu beheben, 
ist es aber nicht nótig, diese Querbewegungen ganz zu be- 
seitigen ; das wäre schon deshalb eine unerfüllbare Aufgabe, 

weil die Schwerpunkte der Lokomotiven und verschiedener 
Wagen verschieden hoch liegen. Wenn man bedenkt, dafs 
die Fahrt des Eisenbahnzuges aufser der Längsbewegung aus 
fortgesetzten Querbewegungen in Grundrils und Aufrils besteht, 
so kommt es auf die kleinen Hebungen und Seitenverschiebungen 
der Wagenschwerpunkte in den Ubergangsbogen nicht an, 
sondern nur darauf, die Deschleunigungen dieser Bewegungen 
niedrig zu halten. 

Wenn ferner nach Abschnitt П im  Kreisbogen die 
Schwankung der Mittelkraft aus Fliehkraft und Gewicht um 
die Mittellinie den Wert tg p — tg » — 0,05 erreichen darf, 
so darf auch im Ubergangsbogen ein Anwachsen des Wertes 
tg p — tg y von 0 am Anfange bis 0,05 bei o =r zugelassen 

werden, nur darf dieses Anwachsen nicht sprungweise ge- 
schehen. 

| Far die allgemeine Gestaltung der Ubergangsbogen haben 
sich nun neue Gesichtpunkte aus den Erfahrungen und Ver- 
suchen an der Schwebebahn ergeben. Darauf soll zunächst 
eingegangen werden, um wertvolle Schlüsse für die Gestaltung 
der Übergangsbogen im gewöhnlichen Eisenbahngleise zu 


Bei der Schwebebahn befindet sich der Wagenschwerpunkt 
wáhrend der Fahrt in der Geraden senkrecht unter der Schiene 
(Textabb. 13), im Bogen des Halbmessers r stellt sich das 
frei hàngende Fahrzeug‘ selbständig in die Schieflage Фф so 
ein, dafs tg p = v*: 9,81 r wird. Für eine gegebene Höchst- 
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geschwindigkeit v wird tgp abhängig von 1:r (Textabb. 14). 
Abb. 13. 


Abb. 14. 


Wie im Bogenbande (Textabb. 15) kann man den Weg des 
Schwerpunktes im Grundrisse mit gestrecktem Bogen darstellen. 

Stöfst der Kreisbogen ohne Ubergangsbogen an die Gerade 
an (Textabb. 16), so erscheint die neue Gleichgewichtlage im 
Bogen als Verschiebung des Wagenschwerpunktes um ein zur 
Grófse 1:r in geradem Verhältnisse stehendes Ма, das 
in Textabb. 16 mit 1:r eingetragen ist. 


Abb. 15. ___/ \ 
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Bei der Einfahrt in 
den Bogen erfahrt die 
Gleichgewichtlage plótz- 
lich eine Drehung um 
1:r; der Wagenschwer- 
punkt wird also den in 
Textabb. 17 gestrichelten 
Weg beschreiben. Die 
Folge dieser plótzlichen 
Drehung um tg 9» = rund 
l:r ist eine Schwingung 
des Wagens um diesen 
Winkel über die neue 

Gleichgewichtlage 
hinaus. Diese Schaukel- 
schwingung bleibt bei 
der weitern Fahrt bestehen, bis sie allmälig durch die Wider- 
stànde aufgezehrt wird. 

Nun kann man sich einen Übergangsbogen der Lange l 
eingeschoben denken, dessen Krümmung allmälig so von o — o 
nach o =r verläuft, dafs 1: —x:/r wird (Textabb. 18). 

Man kann sich ferner vorstellen, dafs die Pendeldauer 


Abb. 16, 


` Abb. 17. / ` 
| | / 


' Abb. 18 


Abb. 19. 


Geschwindigkeit der Schwingung erreicht ihren Höchstwert in 
der Mitte des Uberganges, wo der Schwerpunkt die Gleich- 
gewichtlage überschreitet. In der zweiten Halfte tritt Ver- 
zögerung ein. Am Ende des Ubergangsbogens sind die be- 
schleunigende Kraft und die Geschwindigkeit der Seiten- 
schwingung verschwunden. Der Wagen fährt nun im an- 
schliefsenden Bogen des Halbmessers r in der neuen Gleich- 
gewichtlage tg p gemafs 1:r ohne Pendelung weiter. 


Damit dieses Ergebnis der schaukelfreien Fahrt im Kreis- 
bogen erreicht wurde, war aber die Voraussetzung zu erfüllen, 


© dafs die Zeit der Fahrt durch den Übergangsbogen gleich der 
| Dauer zweier Pendelschwingungen des Fahrzeuges war. 


Was 


geschieht aber, wenn diese Übereinstimmung nicht besteht? 


| 
| 
| 
| 
| 
| 
| 


des Wagens so gegen die Fahrzeit auf der Lange ! abgestimmt | 


ist, dafs sich der Schwerpunkt nach der in Textabb. 19 ge- 
strichelten Linie bewegt. 


Bei der Fahrt in der Geraden liegt der Wagenschwerpunkt : 


senkrecht unter der Schiene. Am Anfange des Ubergangs- 


bogens dreht sich die Gleichgewichtlage nach der Seite, während ` 


sich der Schwerpunkt geradeaus bewegt. 
beschleunigende Kraft quer zur Fahrrichtung entsprechend dem 


Daraus entsteht eine ` 


Abstande des Wagenschwerpunktes von “der neuen Gleich- ` 
gewichtlage, der Wagen schwingt beschleunigt seitlich. Die . 


Für den Fall, dafs der Übergangsbogen langer ist, als 
Textabb. 19 entspricht, ist der ungünstigste Zustand in Text- 
abb. 20 dargestellt. 

Der Ausschlag im Übergangsbogen betragt hierbei etwa 
10%, der Drehung, die die Gleichgewichtlage im Ganzen 
erfährt, das grüfste zulässige Mafs hierfür ist tg фр == rund 0,5*). 

Somit bleibt höchstens die Pendelbewegung tg @ = 0,05, 
die aber noch dadurch vermindert wird, dafs die ausgezogene 
Linie im Anschlusse 
des Übergangsbogens 


an den Kreis nach 
Textabb. 20 eine 
Schwenkung nach der 
gestrichelten Linie 
erfährt. Diese Schwingung von 0,05 ist so klein, dafs sie im 
Schwebebahnwagen kaum, keines Falles unangenehm empfunden 
wird. 

Ist der Übergangsbogen aber kürzer, als nach Textabb, 19, 
so zeigt Textabb. 21, daís die Pendelschwingung im Über- 
gangsbogen wesentlich grdfser ausfallt, und am Beginne des 
Kreisbogens dadurch verstärkt wird, dafs die ausgezogene Linie 
der Textabb. 21 von der gestrichelten abschwenkt. 

Die Textabb. 17 bis 21 bieten eine Erklarung für die 
Tatsache, dafs die Fahrt auf der Schwebebahn durch Gerade, 
Übergangsbogen und Kreis bis zu einer bestimmten Geschwin- 
digkeit nahezu schaukelfrei ist, dafs bei Überschreiten dieser 
Geschwirdigkeit bald starkes Schaukeln auftritt, Die Grenz- 
geschwindigkeit entsprach der Bedingung, dafs die Dauer der 
Fahrt durch die Übergangsbogen gleich der zweier Schwingungen 
des Wagens wurde. 

Diese Bedingung ist vor Erbauung der Schwebebahn Barmen- 
Elberfeld-Vohwinkel auf einer vom Verfasser entworfenen Ver- 

Abb. 22. suchbahn bei van der 

2 Zypen und Charlier in 
. Kóln-Deutz (Textabb. 22) 
festgestellt, und durch die 
Erfahrangen in Elberfeld be- 
statigt worden. Der Wagen 

| hing in der Geraden senk- 
recht, im Kreise der Geschwindigkeit entsprechend schief, die 
grófste zu erzielende Neigung war tg p = 0,46, ф = rund 25°. 

_*) Abschnitt J, S. 63. - 


Eine schärfere Probe auf Schaukelfreiheit làfst sich wohl nicht | mehr oder minder grolser 


anstellen. | | | 

. Die Pendeldauer des Wagens wurde bei den Versuchen 
dureh Belastung des Wagenbodens oder der über der Schiene 
befindlichen Radgestelle verändert. Dabei zeigte sich, dafs die 
Dauer zweier Schwingungen von 1,8 sek für die Insassen zu 
kurz war, die Pendelung wurde ruckweise, die Bewegung zu 
heftig empfunden. Da die Schwerpunkte der Fahrgäste nicht 
mit dem Wagenschwerpunkte zusammenfielen, würden sie jeder 
für sich verschiedene Pendeldauer haben, Der Fahrgast тиз 
sich der Pendeldauer des Wagens anpassen. 
gewissen Zwang des Körpers, um so mehr, je kürzer die 
Schwingung ist. MM 

Erst bei Vergrófserung der Dauer auf etwa 3 sek wurde 
das Schwingen von den Insassen nicht mehr unangenehm 
empfunden; auch die Wagen der Schwebebahn Barmen-Elber- 
feld-Vohwinkel haben diese Pendeldauer. Sie nehmen bei der 
Fahrt durch die Übergangsbogen der Bahn die neue Gleich- 
gewichtlage ein, ohne daís die Fahrgüste dies merken, wenn 
sie nicht zum Fenster hinaus sehen. 

Nun ist die Drehung der Gleichgewichtlage nach der 
gestrichelten Linie der Textabb, 19 als natürliche Schaukel- 
schwingung von den möglichen Arten der Drehung die von 
den Fahrgästen am wenigsten unangenehm empfundene. Sind 
dafür etwa 3 sek nótig, so erfordert eine gewaltsamere Drehung 
etwa nach der ausgezogenen Linie der Textabb. 19, die einem 
Übergangsbogen der gewóhnlichen Standbahn entspricht, sicher 
langere Zeit, wenn sie auf die Insassen nicht heftiger wirken 
soll, als das natürliche Pendeln der Schwebebahn. 

Nimmt man demgemàís an, dafs die Drehung der Gleich- 
gewichtlage bei der Standbahn zwischen Anfang und Ende des 
Übergangsbogens etwa 3,6 sek erfordern тиз, wenn die Be- 
wegung weich bleiben soll, so folgt, dafs zwischen der Lange 
des Übergangsbogens und der Fahrgeschwindigkeit die Beziehung 
Іа > ykmst bestehen тиз. Die bisher verwendeten Über- 
gangsbogen sind also zu kurz, die unangenehmen Seitenstölse 
in den Übergangsbogen ergeben sich aus dieser Ursache. 

Wird ein Übergang von / = 30 m mit V = 72 km/st oder 
Y= 20 m/sek befahren, so erfolgt die Drehung der Gleich- 
gewichtlage in 1,5 sek. Das gibt schon als Pendelschwingung 
bei der Schwebebahn eine viel zu heftige, ruckweise Bewegung; 
der Übergangsbogen mülste mehr als doppelt so lang sein. 

Nach den preufsischen Oberbauvorschriften sind die Längen 
der Übergänge von 40 m für r = 1500 m bis 80 m für r= 
= 300 m abgestuft. Auch diese Festsetzung erscheint grund- 
sätzlich nicht richtig, denn die Pendeldauer ist unabhängig vom 
Ausschlage. 

Bei der Schwebebahn ist es betreffs der nótigen Uber- 
gangslänge gleichgültig, ob die Gleichgewichtlage um einen 
kleinen oder grofsen Winkel gedreht wird, ob der Ubergang 
aus einer Geraden in einen Bogen grofsen oder kleinen Halb- 
messers, oder auch ob er zwischen zwei verschiedenen Bogen 
gleichen Sinnes, oder ob er zwischen Gegenbogen erfolgt. 

Auch bei der Standbahn ist eine bestimmte Zeit erforder- 
lich, um die Beschleunigung anfangs und die Verzögerung am 
Ende erträglich zu machen; oh die Bewegung dazwischen mit 


Das erfordert einen : 


17 


Geschwindigkeit verläuft, ist gleich- 
gültig. ES | | | | 

Wenn also bei den Hauptbahnen für r — 3000 bis 1500 m 
eine Ubergangslange von 40 m ausreichen sollte, so müfsten 
auch bei r — 300 bei derselben Geschwindigkeit 40 m Lànge 
reichen. Da aber der Bogen von r — 300 m langsamer befahren 
wird, so müfste hierfür ein kürzerer Übergangsbogen, als 40 m, 
reichen. Demnach ist die Festsetzung von 40 m Länge für 
3000 bis 1500 m Halbmesser ungenügend. Wenn für r = 300m 
ein 80 m langer Übergangsbogen nötig ist, so muls er für 
grölsere Halbmesser gemäfs den höheren Geschwindigkeiten noch 
länger sein. Damit soll nicht gesagt. sein, dals man die Über- 
gangsbogen in verschiedenen Bogen nicht verschieden lang machen 
darf, vielmehr empfiehlt es sich, die Übergangsbogen tunlich 
lang zu machen. Wo man aber in der Länge begrenzt ist, 
sollte man (Im — Vkm^t einhalten. 


Diese Rücksicht ist von Bedeutung auch für dasVerschwenken 
der Streckengleise vor Balınsteigen. Wenn hier bei einer Stadt- 
schnellbahn r = 1000 m verwendet ist, so erscheint das reich- 
lich. Wenn aber dabei die Bogenlänge nur 13 m beträgt, so 
ist an dieser Stelle г == 1000 m viel zu klein, г müfstc etwa 
== 4000 m sein. Bei r = 1000 m werden die Falırgäste beim 
Durchfahren einen heftigen Ruck erleiden. 


Demgemäls sind auch die bestehenden Vorschriften über 
Ausrundung der Gefällwechsel unzweckmifsig. Die preufsischen 
Oberbauvorschriften fordern mindestens 10000 m Halbmesscr. 
Dabei wird die Berührende der Ausrundung für den Neigungs- 
wechsel 1 : 40 125 m lang, bei 1:350 10 m lang. Dieses letzte 
Mals ist viel zu kurz. Richtig ist es, einen kleinsten Halbmesser 
festzusetzen, etwa 2000 m, daneben sollte aber eine kleinste 
Bogenlànge gefordert werden. Mangels ausreichender Erfah- 
rungen kann vorgeschlagen werden, etwa die Halfte der für 
Anderung der Richtung erforderlichen Lange zu nehmen. 


Nach diesen Überlegungen erscheinen auch die Destimmungen 
der Eisenbahn-Bau- und Betriebsordnung betreffs Gegenbogen 
nicht zweckmáfsig. Nicht zwei Übergangsbogen mit dazwischen 
liegender Gerade sind richtig, sondern ein einziger in einem 
Zuge von l:r, nach 1:r, überleitender. 

Nach den preufsischen Vorschriften erfordern zwei Gegen- 
bogen von r, = 400, т, = 200 m 80+ 50 + 80 = 210 m 
Übergangslànge nach der ausgezogenen Linie der Textabb. 23. 
Richtiger ist die Anlage nach der gestrichelten Linie der Text- 
abb. 23. Ferner kann die Länge 2/ + 50 m des Übergangs- 


Abb. 23. 


Abb. 24. | 
| 
| 
ve 1 
bogens gegebenen Falles auf / verkürzt werden (Textabb. 24). 
Dies hat den Vorteil, dafs die Ilalbmesser der Gegenbogen 


vergröfsert werden können.. 
14* 


Bogen gleichen Sinnes mit verschiedenen Halbmessern er- 
halten einen Übergang nach Textabb. 25. Dabei können die 


Längen der Kreisbogen = 0 werden. 
| f | 
Abb. 95. KE 
B ee 
m і * > ме ج‎ 
Abb. 26. rr 


Wenn man für die Änderung der Halbmesser im Über- 
gangsbogen nach Textabb. 18 die Bedingung 1: o = x :lr auf- 
stellt, so erhält man als Darstellung der 1:0 für einen Kreis- 
bogen mit beiderseitigen Übergàngen ein Trapez nach der 
ausgezogenen Linie der Textabb. 26.  Hierin erscheinen die 


Ecken noch als störend; wünschenswert wäre ein S-förmig |; 


geschwungener Übergang nach der gestrichelten Linie der 
Textabb. 19. Eine erhebliche Verbesserung wäre schon der 
Ersatz der ausgezogenen Linie durch die gestrichelte nach 
Textabb. 26. So kann man die Übergangsbogen noch wesentlich 
verbessern. 


V. Die kubisehe Parabel. 
Stellt man nach Textabb. 18 die Bedingung 1:0 — х: ir auf, 


RM CAN 


so erhàlt man pach dem Ausdrucke für den Krümmungshalb- 
X 


messer 15. a: GE 2) | "= х, 


° was keine einfache Lösung gibt. Wird, wie üblich, dy : dx = 0 
angenommen, so wird 
d'y x 1 dy x x? 
dx? | r dx 2lr’ = 6ir 
eine kubische Parabel. dy:dx = 0 ist beispielweise zulässig 
bei r=1000 m, l= 40m, nicht zulässig bei r= 150 m, 
l = 100 m. 
Deswegen erscheint es richtig, zunächst den Einflufs von 
dy:dx auf die kubische Parabel darzustellen. 


Abb. 27. 


A ——— X —— > 
ا‎ a 


1 РА \ 


Nach den Bezeichnungen der Textabb. 27 mufs der Anfang 
der kubischen Parabel um das Маз a gegen die Abzeichnung 
des Kreismittelpunktes auf die Gerade zurückgesetzt, und der 
Kreisbogen um das Mals m seitlich verschoben werden, 

Allgemein besteben die Beziehungen y —cx?, п = сі, 

dy : dx = 3сх?, tga=3cl?=3n:, 

Die Endberührende schneidet daher die Langenachse auf 27: 3 
vom Anfange. Ferner ist a=l—rsina, m =rcosa +n—r. 

Von den für kleine « allgemein üblichen Näherungen 
sin a—tga—3cl* —1:2r, a—1:2, m=n:4 soll für 
die folgenden Betrachtungen abgesehen werden. 


Die Beziehung von 1:0 zur Länge x folgt aus 


gen 


78 


у == х: биг, 


| 


Für y = сх? wird 1:0=6cx:[1-+ 9c*xt]?/, 1: о erreicht 
einen Höchstwert für x = 1: V 45c? = 0,38610 : Le 

Dafür wird (1:0) „ = 1.7623 |“c, tga = 0,447214, 
a = 24? 5' 41”. Setzt man c = 1:6rl, so wird (1:0) „= 
= 0,760726 :rl, l= 0,680414 Oy, Ox = 1,46964 1. 

Textabb. 28 zeigt die Werte 1:0. Hier ergibt sich die 
Schwierigkeit, die Werte x und 1:0 mafsstablich in Beziehung 
zu setzen. Die Hóhen der Textabb. 28 sind auch nicht aus 
den Làngen x gerechnet worden. Die bisherigen Gleichungen 
geben keine bequeme Lósung der Aufgabe, für eine bestimmte 
Übergangslànge ! und einen bestimmten Wert 1:r am Ende 
des Übergangsbogens den Wert c der Gleichung y — cx? zu 
bestimmen. 


Abb. 28. 
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Zwecks Vereinfachung gehe man von der Feststellung aus, 
dafs (1:0), bei einem bestimmten Winkel der Endberührenden 
eintritt. Daraus ergibt sich der Schlufs, dafs alle kubischen 
Parabeln für beliebige c ähnlich sind, wenn ihre Endberührenden 
denselben Winkel a haben. 

Man kommt also zu einer einfachen Lósung, wenn man 
1:0 als Abhängige des Wertes tg a darstellt. 

Zu der Gleichung у = сх werde gesetzt 

ду: х = З сх? = (ра =z, daraus folgt x = Vz: V 3c, 
ferner wird d’y: pum V 3c. vo also wird 


ven fife) arr: 


worin u= 1:(1-+ z?)?/s. 
1:0 erreicht seinen Höchstwert’ für z=tga=Y1:5. 
So lange z?^— 0, ist u--1 und 1:0 = 2 V 3c Vz— 1:r?. Unter d 
ist somit der Halbmesser am Ende des Übergangsbogens zu ver- 
stehen, der entsteht, solange dy:dx = 0 gesetzt werden kann. 
Wenn aber d y:dx 20 berücksichtigt werden muls, so folgt 
der richtige Halbmesser r am Ende des Übergangsbogens aus 
1:0—2 3c. Vz- A — lir, 
also wird 1:r=u(l:r”), r’=u.r, und die Gleichung 
у = ex? = x?:6 r°? geht über in 
worin r den Halbmesser des anschliefsender. 
Kreises bedeutet. 


Wenn man ferner in der Gleichung 1:r==2 V 3c Vtga.,, | nur einmal für eine genügende Zahl von Werten tga = 0 bis 


c=1:6url setzt, so wird 1:r—2V1 :S uri. Vtga.u, 
1: =4(1:2url).tga. o 
l:r=2utga:l, 
Somit dienen zur Berechnung der kubischen Parabel folgende 
Gleichungen (Textabb. 27): 


01 x 
Y= u Gri 
. r 1 1 11 
— = и 2tga, Тазша 20 9, 
xy 
n=- tga, CZ 
& 11 m 2 : 
pep Aa = == = на (1 — cos а), 
m 3 1 1— cosa 
n ` 24  tgla 


Darin ist u = 1: (1 + tg'a)?ls. 
Diese Gleichungen werden für den Gebrauch sehr einfach 
dadurch, dafs die Werte u, 1:, r:l, !:r, a:!, m:r und m:n 
Abb. 29. 


. Abb. 32 
050 == 


A 
" 
и 


I: 


S3 


~ 
SD | | 


Abb. 80. 


0,44721 berechnet zu werden brauchen, 

Das ist in der Zusammenstellung VI geschehen und in 
Textabb. 29 bis 34 dargestellt. 

Textabb. 28 enthalt die Werte 1:0. Nach der Gleichung 
1:0—2V3cu Vtga sind als Höhen die Werte u V tga 
aufgetragen, Um diese in dem richtigen Verhältnisse zu den 
Längen x zu bekommen, sind entsprechend der Gleichung x = 
= Festwert.Ytga in Textabb, 28 als Längen die Werte 
Vtga aufgetragen. 

Die Abweichung der Linie 1:0 von der Berührenden in 0 
zeigt den Einflufs des Wertes и = 1 : [1 + (dy: d x)?]?/s. 

Die kubische Parabel ist demnach als Übergangsbogen 
brauchbar für tga = 0 bis tga = 0,44721, a = 24° 5' 41". 
Da der Scheitel ziemlich flach verlàuft, kann man als Grenze 
der Benutzbarkeit einen beliebigen Wert etwa zwischen a — 23? 
und 25° annehmen. | 

In den Textabb. 29 bis 34 sind die Längen = tg a, die 
Bedeutungen der Hóhen sind eingeschrieben. 


Abb. 31. 


u | Lise | Үіба — | Уш а | lr 4 E" l a:l 
Textabb.: | И ou 29 | | 30 | ЗЬ 3 
rn. ELEM ез чу | e E 
oo 3 34 23 0,99985 10002 ~. 010000 0,09999 , 0,02000 : 50,0076 0,49995 0,0167 0,2499 
0,02 8145| 099940 ` Le - . wa 0141388. 0,8998 | 25,0180 - 0,49980 0,0667 024% 
0,08 Ti 6. 0,99865 1,004 ^ vm 0,17897 ' 0,05992 ; 16,6892 ; 049955 ' 0,1518 | 0,2493 
004 2.17 36; 0,99761 1,0024 — , 0,20000 0,19952 . 007981 , 12,5300 049920 0,2651, 0,2489 
0,05 2 51:45; 0,99626 1,0088 022361 0,22277 ‚ 0,099063 10035 049875 0,127 0,2185 
ooe вв 1, 0,99462 1006 | 021495 0,4368 . 01936 8.8784 0498900 0,5921 0,2480 
pur | 
007  , 4 0,15 099269 | 10074 , 0,26458 026264 ° 013898 ^; 7,1954 049755 ` 0,8009 | 0,2474 
008 | 4, vin 0,99048 1,0096 0,28284 02-015 . 0,15848 | 6,8101 0,9680 1,0417! 0,2464 
o0 18 5 8/81; 0,98797 | 10122 ` 0,0000 ` 0,29689 .. 0,17784 | 5,6232 ' 049595 ` 1,3090; 0,2454 
EXT, h pa 38, 0,98519 | _ 1,0150 031693 | 0,81154 019704 5,0752 ` 0,49500 1,6051. 0,2444 
оп | 616 38: 09802 . 10182 088166 030578 , 021807 | 46282 049895 | 1,927 { 0,2482 
012 6!50 84! 0,97878 10217 | 081641 . 033908 | 023491 | 42997 049280 | 2,278 0,2419 
013 | 7/24 95. 097518 1,0255 ` 0,0056 ° 0,85160 0258558 3,441 049155 2,49 02105 
014 | 7 5311| 0,7130 1,0295 07417 , 0.368458 027197 | 3,6769 049000 , 3,094 0,2890 
015 | 8/81 51, 0,96718 1,0339 0,88730 03159 0,2901b ` 3,4465 048875 344 02974 
0,16 | 9: 5 25| 0,6279 . 1,0887 040000 0,38512 .  0,80809 3,458 0,48720 ‚ 8,872 | 0,2357 
0,17 (a 9138 58| 0,95817 ` 1,0487 041981 0,89506 0,92578 3,0025 , 0.48555 4317 | 0,2388 
0,18 Р 12|14; 0,95380 , 1,0490 0,42426 040445 — 9 2,9189 ' 048380 . 4,775 | 0,2819 
019 10145 mi 0,94820 | 1,0546 1 0485898 0,1831 0,36031 27754 048195 ` 5,244 | 0,2298 
. fex e DEORE [Men у "S АРТЫМ © aa ы ' _ _ د‎ 

020 (11,18 36 0,94287 > 1066 ' 044721 042166 | 087718 2,6516 | 048000 5724 , 0,2277 
021  |11|51 si “ogs7s2 "` 1,0669 | 045826 042953 039868 25402 , 0,47795 | 6,211 | 0,2254 
о |12 24 27 093156 | 1,0785 046904 0,43694 0,40989 24997 0,47580 . 6,702 . 0,2280 
028 1257110 0,92559 | 1,0804 0,47958 , 0,44390 ` 0,2577 2,8487 | 0,47355 ' 7,198 | 02205 
0,24 13, 29 4) 0,91943 1,0876 0,48990 | 045048 0,44188 22659 ' 047120 . 7,691 | 0,2178 
0,25 m 2 101 091308 ¦ 1,0952 0,50000 . 045654 ` 0,45654 21904 i 046875 ' 8,188 | 0,2152 
0,26 MM 27| 090654 | 1,081 0,50990 ` 046225 ` 440 2,1218 | 046620 8,677 | 02124 
027 15 6/94| 0,89988 миз 0,51962 | 046757 : 0,48591 2,0580 | 046355 9,161 | 0,2095 
028 15 88 32| 0,89296 , 1199 0,52914 | 047250 06 1,9998 | 0,6080 . 9,636 | 0,2065 
029 '16[10. 20; 08892 | 1,1288 Í 0,53852 | 0,47708 ; 0,51384 1 1,9462 | 045795 10100 | 0,2083 
0,80 716/41 57] 0,87874 С 11880 0,54772 | 0,48131 ` . 0,52724 | 18907 | 0,45500 | 10,551 | 0,2000 

| "T x [y m ERE өтү зуу» =. ET ODE TO کے ا‎ з. Rah „е ме GNE ЫИ RUPES а Ce Е m 
081 — 17 | 1824 08714] | 1,1476 0,55678 ' 0,45818 , 0,54028 ` 1,8509 045195 | 10,987 | 0,1968 
0,32 1744\41] 0,86896 1,1575 0,56569 0488183 0,83 1,8085 044880 ^ 11408 : 0,1934 
038 “18 (15 467 085637 ` 1,1677 0,57446 ` 0,9195 0,56520 1,2693 | 044555 ` 11,801 ! 0,1898 
034 18 46 |41 0,1867 1,1783 0,58310 ` 049485 0,57709 1,7828. | 0,4220 12,177 | 0,1862 
035 19/17, 25) 084085 1,1893 0,59161 0,49746 0,58860 1,6951 ' 048875 12,527 | 0,1824 
036 — 19:47 56 0,83294 1,2006 0,60000 ` 0,9976 ` 0,59972 1,6675 048520 12,854 | 0,1786 
0,37 Pm" 16| 0,8493 | 12122 0,60828 : 0,0178 0,61045 16881 0,43155. ^ 18,51 | 0,1747 
0,34 19048 z 0,81688 | 1,2942 0,61644 ` 0,50353 062079 1,6108 , 0,42780 · 13418 | 0,1706 
0,39 {21/1821 0,80866 ` 1,2366 ^, 0,62450 , 050500 068076 1,5854 0,42395 18,652 , 0,1665 
040 21148: 5j 0,80041 | 1,2494 , 0,63246 | 0,0622 | 0,64033 1,5617 042000 | 13,854 | 0,1623 
041 22/17 7] 0,79210 | L2625 | 0,64031 0,50719 061950 1,96 | 0,41595 14,020 i 0,1579 
042 120 46 57. mm | Lë 0,64807- . 0,50792 eem 15100. 041180 | 14,149 | 0,1535 
048 2 16 NM 0,77531 ` 1,2898 0,65574 0,50841 0,66677 | 14998 0,40755 14,289 | 0,1490 
0,44 m 4 58 0,76685 | 1,8040 0,66332 0,50867 . 0,67488 : 1,4818 0,0820 14290 .' 0,1444 
0,445 | 24 oan 0,76241 | 1,3116 0,66725- : 0,50872 ` 0,67890 14780 | 040088 14301 | 0,1419 
0,447 js AN 0,76078 1,9145 0,66874 , 0,50873 . 0,68041 1,4697 040000 14,801 ! 0,1410 
045 124 13 | 40 0.75885 ¦ 1,8186 ` 0,67082 0508729 0,68252 1,4650 039815 14,299 | 0,1897 

0,466 "25 0,74444 1 1,48 0,68287 0,50885 0,69427 1,4404 
| | 


00. 00. 
d oi 


80; 


Zisammenstellung VI 


| 


0,38642 14,228 | 0,1318 


‘bei dem üblichen Verfahren, denn tga ist immer gegeben, oder 
unschwer festzusetzen. Der früher vernachlässigte Einflufs von 
dy:dx auf 1:0 erweist sich als aufserordentlich nützlich. 

Grade bei dem Winkel der Endberührenden a ~ 24? wird 


Die Benutzung der Zusammenstellung VI und der Textabb. 29 | 
bis 34 ist in Abschnitt VI allgemein und in Abschnitt VII an 
einigen Beispielen erläutert. Mit ihrer Hülfe ist die Rechen- ` 
arbeit zur Bestimmung der Übergangsbogen nicht grófser, als’: . 


بج ي ab‏ 


"Hl 


TUM eg. gd ава 


` der Übergang in den Kreisbogen-von nn 
wie in Textabb. -26 -gestrichelt -dargestellt- ist. Ä 

Nun erscheinen in Textabb. 26 noch die Ecken im A: 
‚ schlusse der Übergangsbogen an die Geraden stérend. Diese 
sind aber mit ausreichender Wirkung zu beseitigen, indem die 
Rampen der Überhóhung der Aufsern Schiene. in der üblichen 


Weise ausgerundet werden, wie in. Textabb. 35 gestrichelt dar- | 


Aufserdem wirkt der Achsstand des Fahrzeuges 
Abb. 85. : 


auf Ausrunden dieser Ecken, da die erste Achse in den Über- 
gangsbogen einbiegt, während die zweite noch auf der Geraden 


làuft. Der Wagenschwerpunkt folgt also nicht der ausgezogenen 
Linie über die Ecke nach Textabb. 26, sondern einer Verbindung 


gestellt ist. 


der beiden Punkte, die. beiderseits der Ecke um den halben | 
Е . was gegenüber der Einfachheit der Berechnung unerheblich ist. 


Achsstand von ihr abstehen. 


_ Die bisher übliche Zusammensetzung der Gleislinien aus 
Geraden und Kreisbogen mit dazwischen geschalteten kurzen 
Ubergangsbogen war zwar bequem für den Entwurf, auf dem 
Zeichenbrette und für die Absteckung im Gelànde. Sie ist aber 


ungenügend für die ruhige Fahrt der Züge. Diese kann Ww esentlich 
verbessert werden, wenn die Wechsel der. Richtung statt mit | 


- Kreisbogen feiner mit allmalig schärfer werdenden Krümmungen 
ausgerundet werden, die bisherigen Versuche. in. dieser Richtung 
führten jedoch zu allzu verwickelten Lösungen. pr Se 


. Nun ist hier gezeigt worden, dafs. die. kubische Parabel 
grade in dem bisher nicht benutzten Teile einen ausgezeichneten 
Gleisbogen mit der wünschenswerten Veründerlichkeit des 
Krümmungshalbmessers gibt. Die Schwierigkeiten der rech- 
nerischen Behandelung sind durch Zusammenstellung VI und die 
Textabb, 29 bis. 34 erledigt. . 


| ° Die weitere 
rechnerische `" Be- 
handelung, die 
Darstellung und 
die ‘Absteckung ` 
machen nicht mehr 
т Arbeit, als das bis- 
herige Verfahren. 
' Bis zum Wechsel 
| der Richtung 
В = — 499 sollte demnach statt des Kreises die kubische Parabel 
‚ benutzt werden. Erst wenn die Ablenkung 6 >> 48" wird, ist 
` es nötig, einen Kreis mit dem Winkel в 489 BEES 
| (Textabb. 36). Е 


ү, Darstellung: Berechnung und Absterkung. ` 
VI. A) Einfache Ablenkung. 

Für Vorarbeiten tritt bei genügend grofsem Мама" дег 
Plane an die Stelle der bisherigen Darstellung nach Textabb, 37 
die mach Textabb. 38, die auch aus Geraden und Kreisbogen 
besteht. Die Bogen mit  veránderlichem Halbmesser brauchen 
nicht ‚gezeichnet zu werden, -es ‚genügt; ihre’ Endpunkte. аш: der 
- Geraden und den Kreisbogen zu bezeichnen. - in 757. 


Gleislinie, so wird 


merklich von 1;0 ab, so wird auch das Verhältnis J, : 


Ans der Gröfse des Winkel 3 (Textabb. 36) und der ge- 


` wünschten: Mindestlange 1 des Übergangsbogens folgt der Halb- 
- messer тт. ат Ende des Übergangsbogens für einfachen Wechsel 
‚der Richtung. nach. r = rund!:2tg(:2). 


Wenn nicht wegen 
der Fliehkraft ein 
.gröfserer Halbmesser 
gewählt werden muls, 
nimmt man für r den 
nächst gröfsern runden 
Wert aus den Hülfs- 
büchern. Hierauf 
wählt man auch für 
tga einen ` runden 
Wert = oder etwas 
eis a (B: 2) dnd bestimmt nun den genauen Wert | = d г).г 
nach Zusammenstellung VI. Es empfiehlt sich, für tga und r 
runde Werte zu nehmen, dabei wird / in der Regel nicht rund, 


Abb. 37. 


Sodann wird п = l.tga:3. 
Ferner bestimmt man nach Zusammenstellung VI 
а = (8: 1). und m = (m:r).r oder = (т: п). п. ` 
Braucht man für grölsere Malsstabe Zwischenpunkte der 


+ für x == 0,1. l = 0,001 n, 
К > > == 0,5.1 de 
‘> '» =pl » = př n, 


oder man rechnet nach y = x8: 6 url. 

Für die Absteckung ist wichtig und zugleich bequem, dafs 
die gemeinsame Endberührende der kubischen Parabel und des 
anschliefsenden Kreises die Anfangsberührende AE in ?/, 
schneidet. (Textabb. 36). 


., Die Hauptpunkte des Übergangsbogens AB und des Kreis. 


bogens BB werden folgendermalsen festgelegt (Textabb, 36). 
Der Punkt A ist durch seinen Abstand vom Schnittpunkte F 
der Berührenden gegeben: CF = (r + m)tg(8: 2), AC = a, 


also wird 
AF = = a + (r + m)tg(f: 2). 
Dann wird AE = l, EB = n, EH = !/,l abgesteckt. Endlich 
folgt die Lage von G aus dem Abstande BG = r tg (f: 2 — a). 
Nun sind die Hóhen der kubischen Parabel von der Berührenden AE, 
die des Kreisbogens von BG aus abzustecken. 
< Wie bisher wird man die abgesteckte genaue Bogenform 


j durch. eine ausreichende Zahl von Festpunkten in gleichen Ab- 


ständen von der Innenkante der Ашѕегп Schiene festlegen. 

Bei zweigleisigen Bahnen wird man die Mittellinie der Bahn 
nach der berechneten Linie abstecken, bei eingleisigen empfiehlt 
es sich, die Linie etwa in 2 m Abstand von dem auszuführenden 
Gleise abzustecken. 

VI. B) — swischen Gegenbogen. 

Der Übergang zwischen zwei Gegenbogen der Halbmesser n 
und r, (Textabb. 24) wird aus zwei kubischen Parabeln derselben 
Gleichung y = x? : 6 u, r, 1, — x? : 64, rg l gebildet. Das Ver- 
haltnis der Längen !, : L steht; so lange u = 1,0 gesetzt werden 
kann; im umgekehrten. Verhältnisse der Halbmesser; weicht u 
l, von 


r,:r, abweichen. Da aber für die Lange des Überganges nur 
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ein gewisses Mindestma[s festgesetzt ist, und es nichts schadet, 
wenn er etwas lànger wird, so kann man nach der erwünschten 
ganzen Länge auch die ungefähren Längen von J, und /, fest- 
setzen. Aus l, г, und lg, т, ergeben sich annähernd tga, 
und tga,. 

Für tga, wählt man einen runden Wert, daraus ergibt 
sich das genaue Маз von !,. Hierauf bestimmt man nach Text- 
abb, 28 oder Zusammenstellung VI das tga,, bei dem 1:0 = 
== 1:r, wird, endlich ermittelt man lg. Die Richtigkeit prüft 
man durch Gleichsetzung der beiden Nenner 6 ш, г, Ї, = 6 W rg 4. 
Sonst ist die rechnerische Festlegung der der einfachen Ablenkung 
gleich. | 
VI. C) Übergang zwischen Bogen gleichen Sinnes. 

Für den Übergang zwischen zwei Kreisen gleichen Sinnes, 
aber verschiedener Halbmesser r, und г, (Textabb. 25) benutzt 
man Textabb. 28 oder Zusammenstellung VI, Durch Versuchen 
in Textabb. 28 oder Vergleich in Zusammenstellung VI stelle 
man für das gegebene Verhältnis (1 :r,) : (1 : rg) = u, Ма, : 
: My Vtg a, das Verhältnis der zugehörigen Längen Vtga, : Vtga, 
fest. Für tga, einen geeigneten Wert einsetzend, kann man 
den zugehürigen Wert tga, nach diesem Verfahren ermitteln. 

In vielen Fällen wird man für 1 : r, den Wert tga, = 0,447 
nehmen, während 1:r, in dem Bereiche liegt, für den и = 1,0 
gesetzt werden kann. In diesem Falle errechne man zu 1 : r, erst 
den Wert 1: r9*). Dann verhält sich (1 : ге): (1: rg) = Vtga,: 


: Vtg ag. Aus dieser Beziehung ist tga, zu ermitteln. 

Wird bei diesem Verfahren der Übergangsbogen etwa zu 
lang, so nimmt man für Vtga, einen kleinern Wert und ver- 
sucht wieder, bis man die gewünschte Lünge erreicht hat. 

VI. D) Gleisversohwenkung. 

Häufig kommt die Aufgabe vor, in der Geraden vor Bahn- 
hófen das eine von zwei Gleisen auf grófsern Abstand zu ver- 
schwenken. | 


Nach Textabb. 39 gestaltet sich die Lósung einfach, wenn 
man berücksichtigt, dafs die Lange FF mindestens = 3./:2 
oder (1,5 Vkmiet) m sein тиз. Daraus folgt der Winkel £, 
ferner aus r — 1:216 (8: 2) der kleinste zulässige Halbmesser 
der Ausrundung. 

Vil. Beispiele, 
VII. A) Aufgabe 1. 

- Zu berechnen ist die Ablenkung nach Textabb. 36 far 

В = 20° 40', V = 100 km/st. 
[m == Vkmist jjefert | = 100 m, 

die Berührende CF muls Z 50 m sein. Dazu ist erforderlich der 
Halbmesser r = 50: tg (В: 2) = 50: 0,182 = 275 m. Dieser 
Halbmesser ist aber für die Fliehkraft viel zu klein, diese 
erfordert r 2: 900 m. Nun ізі die Frage, ob ein Übergangs- 


Si Abschnitt V, S. 78 und Abb. 28. 


bogen der Mindestlànge Г = 100 m, oder ein Bogen mit fort- 
laufend veränderlichem  Halbmesser angeordnet werden soll. 
A. 1) Übergangsbogen mit / > 100 m. 

Aus r= 900 m, I = 100 m folgt angenahert tg a = і: 2r = 
= 100 : 1800 = 0,056, gewählt wird tg a = 0,06, um Zusammen- 
stellung VI ohne Zwischenrechnen benutzen zu kónnen. Danach 
wird 1 = (l: r) . r = 0,11936. 900 = 107,424 m, 

1:3 = 35,808 m. 
= (a : l) . l = 0,4982 . 107,42 = 53,517 m, 
m = (1000 m : r) . (r : 1000) = 0,5921 . 0,900 = 0,533 m, 
n = (l : 3) tg a = 35,808 . 0,06 = 2,149 m. 

Die Gleichung des Übergangsbogens lautet: y = x? : (0,9946 . 
. 6. 900 . 107,42) = 0,000001733 x? und gibt die Werte der 
Zusammenstellung VII. 

a eee VII. 


| 
aan om 


x — 10 80 


DÉI i 


y= 0002 om 0,047 0,111 oan osma 0,874 | 0,595 es 1,263 | 1,788 
| 

Die Länge t der Berührenden BG des anschliefsenden 
Kreisbogens ist t — rtg (Ê: 2 — a). Nun ist f:2 = 10? 20’, 
a = 8? 26' (Zusammenstellung VI), f: 2 — а = 6? 54', dem- 
nach wird t = 900.tg 6° 54' = 108,91 m, Ferner ist die 
Lange g der Berührenden CF g= (r + m)tg (f: 2) = 900,533 tg 
10° 20'— 164,20 m. Diese Malse sind in Textabb. 40 dar- 
gestellt. 


A. 2) Fortlaufend veränderliche Krümmung. 


Da tg(f:2) = 0,182, wähle man für tga das nächst 
kleinere runde Mafs der Zusammenstellung VI tga — 0,18. 
Für r — 900 wird dann 

l = (l: r) . r = 0,3432 . 900 = 308,88 m, 1: 3 = 102,96 m, 
a = (8:1).1— 0,4838 . 308,86 — 149,43 m, 
— 1000 . (m : r) . (r : 1000) — 4,775 . 0,900 = 4,298 m, 
n = (1:3) tga = 102,96 . 0,18 = 18,533 m. 
Die Gleichung des Übérpangsboren lautet 
у = x3: (0,9533 . 6 . 900 . 303,88) = 0,0000006289 x5, 
und liefert Zusammenstellung VIII. 


y = 0,002 


Zusammenstellung VIII. 


|S | AS | A | RS | RS? | аьаан 


0,001 | 0,005 | 0,017 | 0,186 | 0,629 | 5,081 


16,980 


Die Lange t der Berührenden BG des Kreisbogens wird 
—r.tg (f:(2-- a)); nun ist 8:2 —10? 20', a=10° 12' 14", 
p:2— а = 1' 46", also t= 900 .tg 7' 46" = 2,033 m. Ferner 
ist die Lange g der Berührenden СЕ g = (r + m) tg (£ : 2) = 
= 904,80 tg 10° 20' = 164,88 m. Diese Malse sind in Text- 
abb. 41 dargestellt. 
Im Vergleiche mit Textabb. 40 ist die Länge des Kreisbogens 
BB fast verschwunden. In Textabb. 40 erstreckt sich die Aus- 
rundung der Ablenkung 217,72 m beiderseits des Brechpunktes, 
in Textabb. 41 auf 814,81 m. Textabb. 40 gibt die Mindest- 
lànge der Ausrundung, Textabb.41 ihre vollkommenste Ausbildung. 
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Bei h = 60 mm Überhóhung entsprechend tg y = 0,04 *) wird die | 1, + 1, mufs rund 80 m sein, J, :lg ~ 500: 300, daher J, ~ 50 m, 


Neigung der Rampe unter A. 1) (Textabb. 40) rund 60: 217000 | Г, ~ 30 m. Angenähert wird tg a, =l : 2 r, = 50: 600 = 0,0833, 
rund 1:3600, unter A. 2) (Textabb. 41) rund 60:314000 rund | tga, = l : 2 r = 30: 1000 = 0,03. Beide Werte sind so klein, 
1 : 5200; dabei ist die Ausrundung nach Textabb. 35 unnötig. : dafs u, = д, = 1,0 gesetzt werden könnten, des Beispieles halber 


Abb. 40. 


і 
G = 164,20 — — 
He — — — A +g =217, 22 —  — 


4 
aS] 577» — ———— 


A 
g = 164, пий 


SSS eg J74, gr, 


Abb. 41. 


Es hat keinen Zweck, die Übergangsbogen rechnerisch 
genauer festzulegen, als sie ausgeführt werden können. Die 
Beispiele sollen nur zeigen, dafs jede gewünschte Genauigkeit 
ohne besondere Mühe erreichbar ist. 


VII. B) Aufgabe 2. 

Auf einer Stadtbahn für V == 50 km'/st soll eine in der 
Regel mit 40 km/st zu befahrende Ablenkung um 90? mit 
einem möglichst langen Übergangsbogen ausgerundet werden. 

Die zulässige Querneigung ist tg» = 0,125*), die Über- 
hóhung h = 187,5 mm. Der zulässige Halbmesser folgt aus 
r = V?:127 tg y = 1600 : (127 . 0,125) = rund 100 m. Bei 
V = 40 km/st soll / > 40 m sein. Man wähle tg a = 0,147214, 
а = 24° 5' 41”; hierfür wird | 

1 = 100 . 0,68041 = 68,041 m, 
a = 0,400 . 68,041 — 27,216 m, 
m = 14,301. 0,100 = 1,430 m, 
n — 68,041? : (0,7607 . 6 . 100) — 10,143 m. 

Die Gleichung des Übergangsbogens lautet 

y = x3: (0,7607 . 6 . 100 . 68,041) = 0,0000322 x? 
und liefert Zusammenstellung IX. 

Zusammenstellung IX. 


| 


! 


| | 
= | 19 | 20 30 40 90 | 60 
у= 0,082 | 0,258 | 0,869 ` 2,000 4,095 | 6,955 
í a | i і 
Die Lànge der Berührenden BG des Kreisbogens wird 
t—rtg(f:2—a) В:2 == 45% a—2419?5'41", B:2--a= . 
= 20" 54° 14", also t = 100 tg 20° 54' 19" = 38,197 m, 


Die Länge der Berührenden CF wird g = (r + m) tg (8: 2) = 
= 101,430 . tg 45? — 101,430 m. Diese Мае sind in Textabb. 42 
dargestellt. 
VII. €) Aufgabe 3. 
Zu berechnen ist ein Übergangsbogen von etwa 80 m Lange | 
zwischen zwei Gegenbogen r, = 300 und ry = 500 (Textabb. 24). 
*) Abschnitt IT. 


Organ für die Fortschritte des Misenbahnwesens, Neue Folge, ОУП. Band, 


i 


6. 


soll jedoch genauer gerechnet werden. 
Abb. 42. 


Zwischenrechnung für tga, — 0,0833 zwischen 0,08 und 
0,09 liefert für г, = 300 und J; = 50 m, 
a — 0,4965 . 50 — 24,825 m, 
nr = 1,185 . 300: 1000 = 0,341 m, 
п = 1,0105.50?: (6. 300) = 1,404 m, 
у = 1,0105. x: (6.300. 50) = 0,00001123 х3, 
ferner wird für г, = 500, l, = 30, tg a, = 0,03, 
а, = 0,4995 . 30 = 14,985 m, 
m, = 0,1518.500 : 1000 = 0,076 m, 
n, = 1,0014 . 307: (6. 500) = 0,300 m, 

` yg = 1,0014 x3: (6. 500 . 30) = 0,00001113 хз. 

Die Gleichungen der beiden Übergangsbogen sind nicht 
genau gleich, der Unterschied ist jedoch so klein, dafs der 
Übergang nach Textabb. 24 als erreicht angesehen werden kann. 

Es soll jedoch noch gezeigt werden, wie man die Gleichungen 
für y, und y, gleich machen kann, Es muls werden 4 r, l = 
=: Ur, lə, die Werte tga,, Ua, r,, lg und r, werden beibehalten, 
dann ши sein ш, Vtg a, : Hg Vtg a, = 500:300, also u, Vtg a= 
= 0,9987 . V0,03 . (5 : 3) = 0,28829. 

Nach Zusammenstellung VI tritt der Wert и, Vtga,=0,28829 
ein für tga, — 0,0850, demnach wird 

l, = 0,16816 . 300 = 50,448 m, 
a, — 0,4964 . 50,448 = 25,042 m, 
m, = 1,1753 . 300 = 0,353 m, 
D, = 50,448 . 0,085 : 3 = 1,430, 
yi = 1,0109 . х3: (6. 300. 50,448) = 0,00001113 x’. 
Abb. 43. 


Damit ist die Übereinstimmung der beiden kubischen 
Parabeln hergestellt. Diese Mafse sind in Textabb. 43 dar- 
gestellt. 

VII. D) Aufgabe 4. 

Zu berechnen ist ein Übergangsbogen tunlich grofser Lange 

zwischen zwei Gegenbogen mit r — 50 m. 
Die grófste Länge ergibt sich bei tg a = 0,4472, dafür wird 
| = 0,6804. 50 = 34,021 m, 
a = 0,40. 1 = 13,608 m, 
m = 14,301. 50: 1000 = 0,715 m, 
n = 1,8145. 34,021? : (6. 50) = 5,072 m, 
y = 1,8145 : x? : (6. 50. 34,021) = 0,00012879 х?, 


Heft, 1990. 16 
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Diese Maíse sind in Textabb. 44 dargestellt. 
Abb. 44. 


Diese Werte sind in Textabb. 45 dargestellt, Der Uber- 

gangsbogen erstreckt sich von B, nach В, und hat die Achsen- 

` länge 204,12 — 38,81 = 165,31 m. Die Festlegung der Längen- 

` achse gegen die Verbindung der beiden Mittelpunkte geschieht 
Abb. 46. 


Abb. 45. 


VII. E) Aufgabe 5. | 
Zu berechnen ist ein Übergangsbogen tunlich grofser Lange ` 
zwischen zwei Bogen gleichen Sinnes mit r, — 300 m und r, — | 
Der gröfste Übergangsbogen für г, = 300 m entsteht bei | 
tg а, — 0,4472, dafür wird | 
1, = (L 7 r,) тү = 0,68041 . 300 = 204,123 m, | 
| l : 3 = 68,041 m, 
a, = (a: 11). 0 = 0,400. 204,123 = 81,650 m, . nach Textabb. 46, deren rechnerische Bestimmung keineSchwierig- 
m, = 1000 . (m : г). (r, : 1000) = 14,301 . 0,300 = 4,290 m, | keiten bietet. Die beiden Kreisbogen müssen um 2,08 m gegen 


n, = 204,123? : (0,7607 . 6 . 300) = 30,430 m, ‚ einander versetzt werden, damit der Übergangsbogen dazwischen 
у, = x3: (0,7607 . 6 . 300 . 204,123) = 0,000003578 x*. eingepafst werden kann. 


Nach Textabb. 28 entspricht dem Werte 1:r, — 1:300 | VII. F) Aufgabe 6. 

der Wert 1 : rf = 1 : (0,7607 . 300) = 1: 228,21. Dieser Wert | In der mit V = 100 km/st zu befahrenden geraden Strecke 
Veranlt sich = 01209 xe : 228,21 = 5,258. | ist ein Gleis vor einem Bahnhofe um 1,0 m zu verschwenken, 

Für 1:r, ist tga, = 0,44721, Vtg a, = 0,66874; das zu | gesucht wird der Halbmesser г (Textabb. 39). 
1:r, gehörige tga, folgt aus der Bedingung (Textabb. 28) Die Lange FF muís mindestens 1,5. 100 = 150 m sein, 
Vtg a, = Vtg a, . (r? : rg) = 0,1902 . 0,6687 == 0,1272, | also wird sin В = tg f = 1:150 = 0,0067, tg (f : 2) = rund 
tga, = 0,01617. 0,0033. Der kleinste zulässige Halbmesser der Ausrundung 
Dafür wird u — rund 1,0, ferner wird r = l : 2 tg (pP : 2) = 100: 0,0067 = 15000 m. Hierfür 
l, = 2 tg a, . r, = 2 . 0,01617 . 1200 = 38,808 m, ist tg p = V? : 127 r = 0,005. Dabei kann man auf Über- 
EN 2/, وا‎ == 25,805 m, gangsbogen verzichten. Dieses Beispiel zeigt aber, dals die 
а, = 0,4998.. 38,808 = 19,396 m, üblichen Ausrundungen meist viel zu scharf sind. Wenn keine 
n, = 38,808? : (6, 1200) = 0,209 m, Übergangsbogen ausgeführt werden, ist entsprechend Textabb. 39 
m,=n,:4 — 0,052 m, eine Zwischengerade :nötig, die in diesem Falle mindestens 

50 m lang sein muls. 


уз = 1,0005 x5: (6.1200 . 38,808) = 0,000003578 xj wie oben. 
Patent- und Gebrauehsmuster-Messe in Leipzig. 


Zur Fórderung der Verwertung erfinderischer Tatigkeit 
auf gewerblichem und technischem Gebiete veranstaltet der 
Allgemeine Erfinder-Verband E. V. Berlin auf der Technischen 
Messe in Leipzig vom 14. bis 20. Marz 1920 eine allgemeine 
Ausstellung von geschützten Erfindungen unter der Bezeichnung: 


Patent- und Gebrauchsmuster-Messe. Zur Vorführung gelangen 
Modelle und Zeichnungen. Nähere Einzelheiten sind durch 
die Geschäftstelle des Allgemeinen Erfinder -Verbandes E. V., 
Berlin S. 14, Dresdener Strafse 34/85, zu erfahren. 
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Bericht über die Fortschritte des Eisenbahn wesens. 
Allgemeine Beschreibungen und Vorarbeiten. 


| Lange Lebensdauer mit Teeröl getränkter Pfahle. 
(Railway Age 1919 IT, Bd. 67, Heft 1, 4. Juli, S. 27, mit Abbildungen.) 

Beim Abbruche des ungefähr 1,5 km langen, in fünf 
Zungen endigenden Kaies der Süd-Pazifikbahn in Oakland, 
Kalifornien, wurden mehrere Pfähle mit den in Zusammen- 
stellung I mitgeteilten Ergebnissen untersucht. 

Der Bohrwurm war in der Umgebung der Pfähle stark 
entwickelt. 

Die Pfähle bestanden aus guter Douglaskiefer und waren 
vor und nach der Tränkung gehörig getrocknet. Sie waren 
auf der Holztränke der Süd-Pazifikbahn in San Pedro mit 
. 927 kg/cbm Teeröl getrankt, 


Zusammenstellung I. 


—— i —Ó——Ó— ——— 6 =e Gë - = о 


Vom Bobrwurne ` 


| | | И 

Zahl | nie Rr Lad cus ain 

leicht stark ` 

о Jabe | % hh | % i _ 
600 29 | 67 | 9 , 18 6 
528 22 TEN 22 
1090 , 20 76 15 | 9 
9485 | 18 | 76 | 10 | 14 
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Bahnhöfe und deren Ausstattung. 


Fernbahnhof Berlin. | 
(Roudolf, Glasers Annalen für Gewerbe und Bauwesen 1920 I, 
Bd. 86, Heft 1, 1. Januar, S. 2, mit Abbildungen.) 

In den von Roudolf vorgeschlagenen Fernbahnhof Berlin 
auf dem Tempelhofer Felde an der Tempelhofer Landstralse 
laufen nur Fernzüge ein. Neue Linien von Oranienburg an 
der Nordbahn über Westen und von Bernau an der Stettiner 
Bahn über Osten um Berlin führen die Fernzüge von Süden 
in den Fernbahnhof. Vor diesem hinter der Ringbahn werden 
die Richtungen mittels Durchsteckens aus einander gezogen, 
so dals Richtungbetrieb an allen Bahnsteigen entsteht. Der 
Bahnhof ist ein weit in die Stadt vorgeschobener, hoch liegender, 
doppelter Durchgangbahnhof in Kopfform für Ankunft und 
Abfahrt, die durch eine Schleife im Halbkreise verbunden sind, 
Im Ankunftbahnhofe halten alle Züge und setzen die Fahrgäste 
für Berlin ab. Diese verlassen die Bahnsteige auf Rampen 
und können durch einen Verbindungsgang in einem Haupt- 
gebaude zwischen Ankunft- und Abfahrt-Bahnhof den zwischen 
diesen liegenden Bahnhof der Ringbahn mit doppelseitigem 
Anschlusse an diese, und die vor dem Fernbahnhofe liegende 
Untergrundbahn erreichen. Im Ankunftbahnhofe endigende 
Züge werden nach dem Abstellbahnhofe neben dem Abfahrt- 
bahnhofe gedrückt. Durchgehende Züge fahren über die Schleife 
in den Abfahrtbahnhof. In Berlin gebildete Züge werden von 
der Zuglokomotive aus den Abstellgleisen über ein besonderes 
Gleis. der Schleife in den Abfahrtbahnhof gezogen, dessen Bahn- 
steige ebenfalls auf Rampen zu erreichen sind. Zwischen den 


, Bahnsteigen des Ankunft. und Abfahrt-Bahnhofes liegen be- 
sondere Gepäcksteige. Der Abstellbahnhof hat Gleise für Schlaf-, 
Speise- und Post-Wagen. Auf der andern Seite des Abfahrt- 
bahnhofes liegen Lokomotivschuppen, Packwagengleise, Bekohl- 
anlagen, Wasserkräne und Lóschgruben. 

In den unteren Räumen beider Bahnhöfe liegen Warte-, 
Gepäck - Räume, Fahrkartenausgaben und breite Vorflure vor ' 
den Rampen zu den Bahnsteigen. Die Schleife ruht auf Ge- 
wülben, der Raum innerhalb ihres Halbkreises dient dem 
Strafsenverkehre. B—s. 


Hülsen für Hakenschrauben zur Befestigung von Schienen 
auf Mauerwerk. 
(Zeitung des Vereines deutscher Eisenbahnverwaltungen 1919, 
59. Jahrgang, Heft ¢8, 21. Dezember, S. 1054, mit Abbildungen.) 
Die von den Vereinigten Flanschen- und Stanz-Werken 
in Hattingen an der Ruhr hergestellten gufseisernen Hülsen für 
Hakenschrauben zur Befestigung von Schienen auf Lokomotiv-, 
Lósch-, Untersuchung- und Drehscheiben-Gruben bestehen aus 
Fuls, Steg mit vier Seitenrippen, deren Zwischenräume mit 
Zementmórtel ausgegossen werden, und hohlem Kopfe, in dem 
der Kopf der Hakenschraube um 90° gedreht werden kann. 
Die obere Abschlufsfläche enthält ein Langloch zur Einführung 
der Hakenschraube, das ohne Verwendung von Unterlegplatten 
so grofs ist, dafs der Ansatz der Klemmplatte neben dem Kopfe 
der Hakenschraube Platz findet. Die Hakenschraube wird erst 
beim Aufbringen der Schiene eingesetzt. Sie ist jederzeit 
auswechselbar. B—s. 


Maschinen und V Wagen. 


C.H. T.[ -Versehiebelokomotive der „Grand Trunk“-Bahn. 
(Railway Age 1919, Juli, Band 67, Nr. 1, Seite 7. 
Mit Lichtbild). 

25 Lokomotiven dieser Art (Textabb. 1) baute die „Grand 
Trunk'-Bahn in ihren Werkstätten zu Point St. Charles, 
Montreal. Gegenüber der bislang im Verschiebedienste be- 
nutzten Lokomotive hat sie 16,7"/, mehr Zugkraft, was durch 


Vergrófserung des Durchmessers der Zilinder um 25 mm, des 


Abb. 1. 
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i Dampfdruckes um 0,7 at, der Heizfläche der Feuerbüchse und 
| Heizrohre um 36,7°/,, des Überhitzers um 52°/, und Ver- 
; kleinerung der Triebräder um 127 mm erreicht ist. 
Der Kessel hat überhóhten runden Feuerkastenmantel, 
der vordere Teil des Grundringes der Feuerbüchse liegt über 
den hinteren Triebradern. Die Feuerbüchse ist mit einem 
. auf vier, 75 mm starken Siederohren ruhenden Feuerschirme 


ausgerüstet, die Feuertür wird mechanisch betätigt. Zur 


C.H. T.[^-Verschiebelokomotive der „Grand "l'runk*-Bahn. 


BAR Pu 3 e Е > ~ 
mo $; tv» kg T 
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e oF — GRAND TRUNK 


Speisung des Kessels dienen Hancock - Dampfstrahlpumpen. 


Rahmen und Triebwerk sind kräftig, die Rahmen zwischen 


den Triebachsen durch gufsstählerne Träger verbunden. Die 


. vorderen Enden der Rahmen sind mit einer schweren gufs- 
stáhlernen Platte verbolzt, die Kopfschwelle ist aus Stahl 
gegossen. —— ل‎ 
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Damit die Triebstangen genügende Länge erhielten, mulste 
die letzte Triebachse unmittelbar angetrieben werden. Zur 
-Dampfverteilung dienen Kolbenschieber und Baker-Steuerung, 
zur Erleichterung des Umsteuerns ist die Umsteuerung von 
Ragonnet*) vorgesehen. Schiebergehäuse und Zilinder sind 
mit Hunt-Spiller-Kanoneneisen ausgebüchst, das auch für 
die Dichtringe der Kolben und Schieber verwendet ist. Die 
Stopfbüchsen der Kolben haben metallische Packung nach King. 

Besonderer Wert wurde auf ein móglichst grofses und 
derart ausgerüstetes Führerhaus gelegt, daís alle Teile der 
Ausrüstung gleichmälsig von Führer und Heizer bedient werden 
kónnen. 

Der Tender hat zwei zweiachsige Drehgestelle, das hintere 
Ende eine gufsstählerne Kopfschwelle, der Wasserbehalter 
rechteckigen Querschnitt; er wurde der Aussicht nach hinten 
wegen lang und niedrig angeordnet, und der Kohlenbehilter so 
schmal bemessen, dafs man neben ihm über den Wasserkasten 
wegsehen kann. 

Bei der Verbindung des Tenders mit der Lokomotive 
wurde der ,,Radial'"-Puffer werwendet. 

Die Hauptverhültnisse sind: 


Durchmesser der Zilinder d 559 mm 

Kolbenhub h , 660 » 

Durchmesser der Kolbenschieber . 305 » 

Kesselüberdruck p 12,3 at 
| Durchmesser des Kessels, eben vorn . 


1742 mm 
*) Organ 1914, S. 32. | 


pacc 


Feuerbüchse, Lünge 2461 mm 

P Weite . 1911 » 
Heizrohre, Anzahl 178 und 28 

> Durchmesser aufsen 51 und 137 mm 

» Làngc i ; 3759 > 
Heizfläche der Feuerbüchse ‘und  Siede- 

rohre . 18,02 qm 
Heizflache der Heizrohre . 162,67 » 

» des Überhitzers 37,90 » 

» im Ganzen H . 218,59 » 
Rostfläche R . 4,1 > 
Durchmesser der Triebrader D. 1259 mm - 

> » Tenderräder 838 >» 
Triebachslast G, : , 75,3 
Betriebgewicht der Шой o. ` 715, 

» des Tenders . 58,97t 
Wasservorrat 22,71 cbm 
Kohlenvorrat . 8,16t 
Fester Achsstand 3505 mm 
Ganzer » 4 em 8505 » 

» » mit Tender 13957 » 
Zugkraft Z = 0,75. p.(d™)?h:D= 15112 kg 
Verhältnis H:R А = 46,51 

» H:G, —H:G == 2,9 qm/t 

» ZH o. ue 4 = 69,1 kg/qm 

> Z:G, = 2:G. = 200,7 kg/t 
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Nachrichten über Aenderungen im Bestande der Oberbeamten der Vereinsverwaltungen. 
Preu(ísisch-hessische Staatseisenbahnen. | 


In den Ruhestand getreten: Oberbaurat Heeser, 
Mitglied der Eisenbahn-Direktion Danzig. 


Gestorben: Oberbaurat Bergerhoff, früher Mitglied 
der Eisenbahn-Direktion Kassel. 


Bücherbesprechungen. 


Selbstbefrelung oder Selbstvergewaltigung. Des lettischen Volkes 
Frage an das deutsche Volk. Von Austra Osolin, mit 
einem Vorworte von Prof. Dr. A. Forel. W. Trösch, 
Olten, Schweiz. Preis 3 frs. 


Die mit Vor- und Nach-Worten 104 Seiten enthaltende, 


einen Teil einer längern Reihe von Druckschriften desselben | 


Verlages bildende dritte und vierte Auflage der Arbeit einer 
Lettin steht völlig auf dem Boden des Hirngespinstes einer 
auf »Weltdemokratie« beruhenden Befreiung der Völker, ist 
durchaus gegen das deutsche Volkstum gerichtet, und enthalt, 
namentlich in dem Vorworte des Franzóslings Forel, die 
üblichen Anwürfe gegen »Alldeutsche« und »Militarismus«, ist 
also in diesen Beziehungen abgedroschen.  Gleichwohl ist die 
Kenntnisnahme der Schrift wohl zu empfehlen, 
zwar Irrwege verfolgende, aber verbreitete Art des Empfindens 
der Letten, namentlich gegenüber den baltisch-deutschen »rohen 
Bedrückerns, 
um die geschichtliche Tatsache leidenschaftlichen Mifsurteiles 
über deutsches Wesen, die in die Rechnung der Zukunft ein- 
gestellt, deshalb auch eingehender verfolgt werden muls, 
bislang geschehen ist. 


: 


weil sie in die | 


Die Wechselstrom-Bahn-Motoren, Kommutator-Motoren für ein- 


 phasigen Wellenstrom von M. Gerstmeyer, Regierungs- 
baumeister a. D., Privatdozent an der Technischen Hochschule 
Berlin. Mit 105 Abbildungen im Texte. München und 
Berlin 1919, R Oldenbourg. Preis 14,4 M. 
Das 193 Achtelseiten starke Buch setzt sich das Ziel, den 
im Bahndienste tätigen Ingeniören die Arten der elektrischen 
Triebmaschinen für Einwellen-Wechselstrom nebst den Grund- 
lagen aus der Elektrizitätslehre so vorzuführen, wie es für 
verständnisvollen Betrieb nötig erscheint, ohne auf die Einzel- 
heiten des Baues, und was damit zusammenhängt, einzugehen. 
Behandelt werden in sieben Abschnitten die allgemeinen elektro- 
fisikalischen Grundlagen, die Reihenschlufs-, die Repulsions-. 


' die Repulsions-Triebmaschine mit Ankererregung, die Gröfsen- 


bestimmung und die Nutzbremsung. Die Darstellung der 


‚ Schaltungen, der Wirkung und der Kraftgrófsen sind durch- 
 sichtig und klar, die Beschreibungen knapp und gut zu ver- 


tiefe Einblicke gewährt. Es handelt sich dabei ` 


als 


folgen. Wir glauben, dafs das Buch die gestellte Aufgabe in 
erfreulicher Weise löst, und dem neu in den elektrischen Betrieb 
eintretenden Betriebstechniker ein gutes Mittel zum Einarbeiten 
bietet, um so mehr, als es in richtig gewählter Beschränkung 


mur das heute für den Betrieb Bedeutungvolle bringt, von allen 
‚ noch nicht gereiften Vorschlägen und Versuchen absehend. 


Für ae Schriftleitung verantwortlich: Geheimer Regierungsrat, Professor а. D. Dr. "MI. G. M arkhausen in Hannover. 
.Rreidel's Verlag in Berlin und Wiesbaden, — Druck von Carl Ritter 


G. m. b. H. in Wiesbaden. 


ORGAN FÜR DIE FORTSCHRITTE DES EISENBAHNWESENS 
IN TECHNISCHER BEZIEHUNG 
FACHBLATT DES VEREINES DEUTSCHER EISENDRDN IEDWALLUSDEN 


Die Schriftleitung halt sich für “asi: Inhalt der mit ES Nan T 


Neue Folge. LVII. Band. | des Verfassers versehenen Aufsätze nicht für verantwortlich. | 7. und 8. Heft. - 1920. 45 April 
1 Alle Reehte vorbehalten. E 
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Beseitigung der Kreuzungen in Schienenhóhe an der Blockstelle Grofskreuz und Durch- 


führung des Richtungbetriebes in Köln. 


A. Eggert, Reg'erungs- und Baurat in Küln. 


Hierzu Zeichnungen Abb. 1 bis 4 auf Tafel 8 Abb. 1 bis 3 auf Tafel 9, Abb. 1 bis 6 auf Tafel 10, Abb. 1 und 2 auf Tafel 11 
und Abb. 1 his 8 anf Tafel 12. 


Die Umgestaltung der Bahnanlagen in und bei Köln ist Nach der Abfertigung am Bahnsteige fahren diese Züge über 
wiederholt zum Gegenstande von Veröffentlichungen gemacht eines der beiden südlichen Brückengleise entweder nach dem 
worden*). Die bisherigen Darstellungen befassen sich im , Abstellbahnhofe Deutzerfeld oder nach einer der Richtungen 
Wesentlichen mit den auf der rechten Rheinseite geplanten und Düsseldorf, Elberfeld, Gielsen-Niederlahnstein. 
ausgeführten Neuanlagen.  Anschliefsend gibt der vorliegende Durch die neue Lösung ist das Kopfmachen der Züge im 
Aufsatz einen Überblick über die im Zusammenhange mit dem | Hauptbahnhofe vermieden: dieser wird von den früheren um- 
Umbaue des Hauptbahnhofes Köln auf der linken Rheinseite | stándlichen Verschiebebewegungen entlastet, auch kreuzen sich 
teils ausgeführten, teils noch in der Ausführung begriffenen weit weniger Fahrwege ausfahrender und einfahrender Züge, 
neuen Bahnanlagen, die im Wesentlichen durch die Einführung der Betrieb wickelt sich daher pünktlicher und regelmäfsiger ab. 
des Richtungbetriebes im llauptbahnhofe erforderlich wurden. Aus der Darstellung ergibt sich, dals bei der chemaligen 

Bei der nördlich des Hauptbahnhofes liegenden Blockstelle ` Blockstelle Grofskreuz vier zweigleisige ITauptbahnen in Schienen- 
»Grolskreuz« zweigte die zweigleisige Bahnstrecke Köln -- Aachen höhe zusammentrafen. 


von der gleichfalls zweigleisigen Strecke Kóln—Neufs ab, ferner Dieser den heutigen bahntechnischen Vorschriften nicht 
wurden hier die Gütergleise aus beiden Strecken abgetrennt mehr entsprechende Zustand mufste um 1885 bei Zusammen- 
und nach dem Güterbalimhofe Gereon geführt. führung der linksrheinischen Bahnlinien in den Hauptbahnhof 


Abb. 1, Taf. 8 gibt einen Überblick über den frühern Köln ausgeführt werden, weil zur Durchführung der verschiedenen 
Zustand der linksrheinischen, mit dem Hauptbahnhofe ver- — Bahnlinien durch die Befestigung nur cin 90 m breiter Streifen 


bundenen Bahnanlagen. "n. zur Verfügung stand, schienenfreie Einführungen aber wegen 
In Abb. 3, Taf. 9 ist der neue Zustand dieser Bahn- der nötigen Entwickelungen der Gleise bei dieser geringen Breite 

anlagen dargestellt. — und der Unmöglichkeit, vor der Stadtumwallung Einschnitte und 
Die Abb. 2 und 3, Taf. 9 zeigen die Anordnung der Damme anzulegen, unausführbar waren. 

Zufuhrlinien zum Hauptbahnhofe vor und nach dem Umbaue, | Die Blockstelle Grofskreuz wurde tiglich von 24 schnellen 

also im Linien- und im Richtung-Betriebe. , Reise, 11 Eil-, 90 langsamen Reisc- und 136 Güter-Zügen, 


Der linksrheinische Abstellbahnhof, kurz Betriebsbahnhof "` zusammen 261 Zügen durchfahren. Hierzu traten noch durch- 
genannt, dient zur Aufstellung der rechtsrheinischen Reisezüge, | schnittlich 68 Leerfalrteu von Lokomotiven zwischen Nippes 
während die auf der linken Rheinseite verkehrenden Reisezüge ` und Köln und bei starkem Verkehre 6 Bedarf-Reise- und 
auf dem rechtsrheinischen Abstellbahnhofe Deutzerfeld ent- 32 Bedarf-Güter-Züge. Von diesen 367 Fahrten kreuzten 
springen und endigen. ..805 = 883^, die Fahrrichtungen anderer, nur 62 = 17 °/, durch- 

Auf der Hohenzollernbrücke liegen vier Gleise: die beiden | fuhren die Dlockstelle ohne Kreuzung einer andern Fahrrichtung. 
nördlichen dienen dem Verkehre vom rechten nach dem linken Веі dieser grofsen Zahl von etwa 15 Zugfahrten in der Stunde 
Rheinufer, die beiden südlichen der Gegenrichtung. Der Haupt- ` konnte regelmäfsiger Verkehr nur dann stattfinden, wenn er 
bahnhof Köln hat neun durchlaufende Gleise, die vom Haupt- durchaus pünktlich erfolgte. Traten Verspätungen ein, was 
gebäude aus gezählt werden. Die Gleise 2 bis 9 sind in zwei : namentlich in der Richtung von Aachen und Neufs bei den von 
Abschnitte, für je: einen Zug geteilt, sodafs neun Bahnsteig- | Belgien und Holland kommenden, vom Seeverkehre abhängigen 
kanten vorhanden sind, Die auf den beiden nördlichen Brücken- | Zügen recht oft der Fall war, so wirkten die Verspätungen 
gleisen kommenden Züge, Leerzüge vom Bahnhofe Deutzerfeld auf den Gang der später kommenden Züge so ungünstig ein, 
oder Vollzüge von der Strecke, fahren in eines der Gleise 5 ! dals die Reihenfolge der Züge in der Durchfahrt durch die 
bis 9. Nach der Abfertigung am Balınsteige gelangen die in | Blockstelle Grofskreuz sehr häufig aus der vorgeschriebenen 
Köln endigenden Züge in das zum Betriebsbahnhofe führende Fahrordnung fiel. Dies machte sich namentlich in den stärker 
Gleis, die in Köln beginnenden in das entsprechende Strecken- besetzten Tagesstunden auf dem Tauptbahnhofe Köln sehr 
gleis nach Coblenz, Aachen oder Neuls. Für diese Richtungen ^ unangenehm fühlbar, weil die Bahnhofgleise für die verspäteten 
hat die Strecke Hauptbahnhof-Betriebsbahnhof zwei Gleise. | Züge länger, als nötig, frei gehalten werden mufsten, für die 
Für die Gegenrichtungen sind ebenfalls zwei Gleise vorhanden, , folgenden Züge gesperrt blieben und auch die Ausfahrten anderer 
auf denen die ankommenden Fernzüge und die beginnenden Züge verzógerten. Daher mufste die Fahrordnung im Bahnhofe 
aus dem Betriebsbalinhofe in eines der Gleise 1 bis 4 einfahren. | häufig geändert werden. was den Betrieb sehr erschwerte und 

Ы Огвап 1909, S. 183; 1910, S. 129; 1912, S. 47. zu Belästigunsen der Reisenden führte. Ferner wirkten..die 

Irgan für die Fortscifritte des Eisenbahnwesens. Neue Folge. LVII. Band. 7. und З. Hett. 1920. 16 


ап der Blockstelle Grofskreuz entstandenen Verspätungen auch 
auf den Güterverkehr von und nach Gereon derart ungünstig 
ein, dafs hier die Fin- und Durchfahr-Gleise nicht rechtzeitig 
geräumt werden konnten, wodurch bei der Lage dieser Gleise 
im Bahnhofe der Verschiebeverkehr gestört, die Bildung der 
Güterzüge behindert und rückwärts der ganze (rüterverkehr 
auf der freien Strecke beeintlufst wurde. 

An die Beseitigung der hiernach für den Betrieb überaus 
störenden Kreuzungen an der Blockstelle Grolskreuz wurde 
daher unverzüglich herangetreten, als die Möglichkeit hierzu 
durch die Beseitigung der Stadtumwallung gegeben war. 
konnten die zur schienenfreien Einführung der Bahnlinien in 

den Hauptbahnhof erforderlichen Einschnitte und Dämme und 


Nun 


SS 


die zablreichen Bauwerke in dem der Bebauung frei gegebenen 
Gebiete hergestellt werden. Durch die Beseitigung der Schienen- 
kreuzungen wurde erreicht, die linksrheinischeu Linien un- 
abhängig vou einander mit dem Hauptbahnhofe Köln und dem 
(Güterbahnhofe zu verbinden und dadurch zugleich ermöglicht, 
auf dem Hauptbahnhofe den Betrieb nach Richtungen durchzu- 
führen und die Leistung des Hauptbahnhofes zu steigern. 

Zur Beurteilung der nach Abb. 3, Taf. 8 und Abb. 3. 
Taf. 9 geplanten und grolsen Teiles fertigen Linienführungen 
an Stelle der zu beseitigenden Blockstelle Grofskreuz ist. Folgendes 
vorauszuschicken. 

In dem eingangs erwähnten Bauplane für die folgerichtige 
Ausbildung der Verkehrsanlagen im Eisenbahnbereiche von Kölu 


Abb. I. 
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sind die Bahnhöfe Kifeltor und Nippes als Hauptbahnhöfe für die 
Bildung der linksrheinischen Güterzüge festgelegt worden. der 
Bahnhof Kóln-Gereon. der früher diesem Zwecke diente, soll 
danach hauptsächlich zu einen reinen Ortgüterbahuhofe um- 
gewandelt werden. und nur noch die Bildung von Kilgüterzügen 
leisten. Um die Leistung dieses Bahnhofes für diese Aufgaben zu 
erhöhen, ist auch in Aussicht genommen, den ganzen Umlade- 
verkehr einem andern linksrheinischen Bahnhofe zuzuweisen. 

Nach dem vorliegenden Entwurfe werden Gleise für Reise- 
züge von und nach Koblenz — Trier, Aachen und Neuls nach 
Richtungen zusammengefafst und bis in den Hauptbahnhof geführt. 
Von den sechs dahin führenden Gleisen vermitteln die beiden 
mittleren in der Hauptsache den Verkehr der leeren Wagenzüge 


zwischen dem Hauptbahnhofe Köln und dem linksrheinischen 
Abstellbahnhofe. Die Gütergleise der Richtungen Aachen und 
Neufs werden, an dem Güterbahnhofe Gereon vorbei, bis in 
den Bahnhof Eifeltor geführt. Alle Kreuzungen der Fahr- 
richtungen werden schienenfrei hergestellt, so dafs keine gegen- 
seitigen Behinderungen der Fahrten mehr eintreten können. Die 
srolse Zahl der schienenfreien Kreuzungen bedingte mit. den 
Unterführungen der das Umbaugebiet durchziehenden Strafsen 
eine Häufung von Unter- und Über-Führungen auf verhältnis- 
mälsig engem Raume; so befanden sich allein an der Kreuzung- 
stelle mit der Kanalstrafse sieben neben und über einander 
liegende Bauwerke, darunter ein 180 m langer Tunnel zur 
Überführung der Gleise für Reisezüge von Aachen über die 


Gütergleise derselben Strecke. Die ganze Anlage wurde auf 
der Städtebauausstellung in Leipzig 1915 


geführt (Textabb. 1 und 2). 


im Modelle vor- 


> 


Durch diese Führung der Linien und Verlegung aller Eilgut- 


anlagen nach Gereon und des gröfsern Teiles der Schuppen- 
aulagen für Lokomotiven nach Nippes wurde auf der linken 
Rheinseite auch ein ausgedehntes Gelände zur Herstellung eines 
neuzeitlichen Abstellbahnhofes für Reisezige gewonnen. | 

Dieser Abstellbahnhof dient, wie bereits erwähnt, zur Auf- 
stellung der Leerzüge der von der rechten Rheinseite kommenden 
und dahin abfahrenden Reisezüge. In der Zeit vor dem Kriege 
mufsten gleichzeitig 21 Züge abgestellt werden. 
Anforderungen wurden die Gleisanlagen unter lliuzurechnung zu 
erwartenden. Zuwaclises bemessen. 

Es sind vier Gleisgruppen 
mittlere bei voller Ausnutzung des vorhandenen Geländes nicht 
beiderseits durch Weichen angeschlossen werden konnte. Deshalb 
wurde eine 20 m lange Schiebebühne für alle Gleise dieser 
Gruppe angeordnet. Vier Gleise dieser Gruppe laufen ferner 
in eine 200 m lange Halle, die für Ausbesserung eingerichtet 
ist. Innerhalb einer bestimmten Frist wird jeder auf dem Ab- 
stellbahnhofe befindliche Leerzug zur Vornahme  gründlicher 
Untersuchung und Ausbesserung in dic llalle überführt. Alle 
Gleise der verschiedenen Gruppen sind mit Anlagen zur Ent- 
staubung durch Saug- und Prefs-Luft, und zur Versorgung mit 
Gas, Wasser und Elektrizität für Speise- und Schlaf-Wagen 
versehen, Dic Anforderungen, die in der Kriegszeit an den 
Abstellbahnhof gestellt wurden, besonders zwecks Einlegung von 
Militär-, Urlauber- und Arbeiter-Zügen für die Rastungsbetriebe, 
bedingten vollen Ausbau aller vorgesehenen Gleisanlagen 
(Abb. 3, Taf. 9). 

Die Lokomotiven aller einfahrenden Züge kónuen ohne 
Stórung ausfahrender Züge abhangen, drehen, Kohlen und Wasser 
nehmen, und nach dem Lokomotivschuppen, umgekehrt können 
die Lokomotiven aus dem Schuppen unmittelbar vor die zur Ab- 
fahrt fertigen Züge fahren: zum Aus- und Ein-Setzen einzelner 
Wagenzäge sind genügend lange Ausziehgleise angelegt. 

Die nicht beiderseits an ein Ausziehgleis augeschlossenen 
Gleise der mittlern Gruppe münden auf die 20 m lange Schiebe- 
bühne mit 95 m langer Fahrbahn, inittels deren Lokomotiven 
an den Spitzen der einfahrenden Leerzüge unmittelbar zum 
Lokomotivschuppen gelangen kónnen. 

Wegen Fortfallens des tief liegenden Lokomotivschuppens 
auf dem Dahnhofe Gereon war es erforderlich, für die Be- 
spannung der in Gereon beginnenden und endenden Filgüter- 
züge und für die Am Güterbahnhofe arbeitenden Lokomotiven 
zum Verschieben Ersatz zu schaffen. Daher wurde neben den 
neuen Gütergleisen unweit des hochlicgenden ein Schuppen 
mit 14 Standen errichtet. 

Der linksrheinische Abstellbahnhof dient 
stellen und Abholen der Bahnpostwagen des Bahnpostamtes 12. 
dessen ausgedehnte Anlagen am Gladbacherwall liegen und 
mit den Gleisanlagen des Betriebbahnhofes durch zwei Gleis- 
anschlüsse verbunden sind. Der grölste Teil der Bahnpost- 
wagen wird in schnellen und langsamen Reisezügen, ein kleiner 


Nach diesen 


vorhanden, von denen die 


auch zum Zu- 


Teil auch in Eilgüterzügen befordert. Zur Überführung dieser 


Postwagen und der Eilgutwagen, die teilweise in Reisezdgen 


befórdert werden, war die Anlage einer besondern Verbindung 
zwischen dem Detriebbahnhofe und dem Bahnhofe Gereon er- 
forderlich. — Hierzu  mufste tunnelartiges Bauwerk zur 
Unterführung dieses Gleises unter die Gleise für Reisezüge von 
Neufs, Aachen und Koblenz errichtet werden, zu dem die 
Reiehspostverwaltung einen Zuschufs leistet. da sie Vorteil 
davon hat. 

Nach Bewilligung der Baukosten von 11 296 000 ./ wurde 
1911 mit der Ausführung begonnen. Zunächst wurden 
für die neuen Anlagen hinderlichen Wälle und Mauern der 
Befestigung beseitigt und eingeebnet: ferner wurden die Ver- 
legungen und nötigen Veränderungen an den öffentlichen Wegen 
vorgenommen und alle Bauwerke, die aufserhalb der betriebenen 
Gleise lagen, in Angriff genommen, und zwar teilweise bedeutende 
und eigenartige Unter- und Über-Führungen, deren Grundmauern 
teilweise in etwa 10 m tiefe ehemalige Kiesgruben zu stehen 
kamen, so dals sie besonders bei wagerechter Belastung be- 
deutende Massen enthielten. 

Die Widerlager und Flügel wurden in Grobmörtel wit 
Zusatz von Trafs gestampft. Der Kies wurde grolsen Teiles am 
Orte gewonnen, zur Heranschaffung der übrigen Mengen wurden 
täglich zwei Kieszüge von Köln-Hafen mit gebaggertem Rhein- 
kiese nach den von der Blockstelle Grofskreuz abzweigenden 
Baugleisen gefahren. Im Sommer 1911 stellten acht grofse 
Mischer täglich 900 bis 1000 cbm Grobmörtel her. 

Die Ansichttlàchen der Stampfmauern wurden an einem 
Mantel mit grölserm Sandgehalte durch Stocken und Scharrieren ` 
werksteinartig behandelt, wodurch verhältnismälsig billig gute 
Wirkungen erzielt sind. Einige Beispiele dieser bedeutsamen 
Bauwerke verschiedenster Art zeigen die Textabb. 3 bis 6 
unter Angabe ihres Zweckes. 


ein 


die 


Abb. 3. Überführung des Gleises Köln—Koblenz über die (leise 
Aachen —Neu(s - Kiln für Reise- und die Gleise Ehrenfeld —Nippes— 
Eifeltor für Güter-Züge. 


Abb. 4. Unterführungen der Kanalstralse und Rahmenstützen 
für die Drabtseilbalın. 


Gleichzeitig mit der Ausführung der Bauwerke erfolgte 
die Herstellung einer rund 10 km langen Bahn mit 90 cm Spur 
zur Heranschaffung von etwa 1,2 Millionen cbm Boden für die 
Damme. Der Dau der Förderbahn war schwierig, da sie 
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streckenweise zwischen den Bahngleisen als Hochbahn mit 
hölzernem Unterbaue ausgeführt werden wulste und innerhalb 
des Stadtgebietes die verkehrsreichen Strafsen nicht in Strafsen- 
höhe gekreuzt werden durften. Trotz dieser Schwierigkeiten 
wurde der Förderbahn der Vorzug vor der Schüttung mit 
Bauzügen gegeben. Gegen diese sprachen die Erwägungen, 
dafs die Bauzüge auf den stark belasteten Strecken nicht 
durchzubringen sein würden, und dals im günstigsten Falle 
mit 1000 сот Leistung täglich zu rechnen ware; mit «der 
Förderbahn konnten in beschleunigten Betriebe bei Tag- und 
Nacht-Schicht bis zu 5000 cbm erzielt werden. 


Abb. 5. Unterführungen der Kanalstralse und Rahmenstützen 
für die Drahtseilbahn 


Abb. 6. Unterführung der Hornstrafse”unter das Gleis 


Kóln— Aachen. 


.Der Bauplan machte zunächst die schleunige Herstellung 
der neuen Gütergleise von Ehrenfeld und Nippes nach Gereon 
erförderlich. Dies 'hatte einerseits den Zweck, die dringend 
nötige: Entlastung der. Blockstelle Grofskreuz zu crreichen, 
weiter auch, die alte, das Baugelände schneidende und den 
Bau störende Güterlinie Grofskreuz-Gereon aufer Betrieb setzen 
zu können. Die Einführung der neuen Gütergleise in den 
Bahnhof Gereon bedingte aber die vorherige Verlegung der 
Strecke Koblenz, шп diese nicht in Schienenhöhe kreuzen zu 
müssen. Die Umleitungen des Betriebes wurden daher mit 
der Hochlegung des Gleises Köln Hauptbahnhof-Köln West der 
Richtung Koblenz begonnen. Hierbei die zeitweilige 
Überführung dieses Gleises über die noch in Betrieb hefind- 
liche alte Güterstrecke — Grofskreuz-Gereon erforderlich. Die 
Linienführung Köln Hauptbahnhof-Kóln West beschreibt einen 
beinahe vollen Halbkreis von 300 m Halbmesser, "steigt dabei 
mit 9,1°/,, auf 800m Länge. In Bogen und Steigung liegt 
eine 190 m lange Hochstrecke mit zwölf gewölbten Öffnungen, 
statt deren erst eine Stützmauer geplant war; der Vergleich 
beider hatte jedoch das zunächst überraschende Ergebnis, dafs 


war 


die Wolbung billiger sei, die auch wegen bessern Bildes den 
Vorzug verdiente. R 

Für die Hochlegung des Gleises der andern Fahrrichtung 
Köln West.Kóln Hauptbahnhof inufste die westliche Gruppe 
des Betriebsbahnhofes aufser Betrieb gesetzt und für sie zunächst 
auf dem ehemaligen Festunggelände nördlich des Gladbacher- 
walles Ersatz geschaffen werden. Die Verbindung zwischen 
dieser neuen Gleisgruppe und dem Betriebsbahnhofe mufste 
ebenfalls zeitweilig über die noch betriebene Güterstrecke 
Grolskreuz-Gereon übergeführt werden; das Bauwerk mufste 
wegen der llolienlage dieser Strecke 2,0 m über die spätere 


‘Hohe des Bahnhofes gelegt und nach Einstellung des Verkelires 


auf der Güterstrecke um dieses Mals gesenkt werden. Der 
Entwurf und die Ausführung dieser Überführungen wurde durch 
die Notwendigkeit der Unterführung der Gladbacherwallstrafse 
an der Stelle der beiden Gleisüberschneidungen erschwert. 

Nachdem im Sommer 1913 die beiden Gleise der Strecke 
Kóln-Koblenz hochgelegt waren, konnten die Gütcrgleise von 
Ehrenfeld und Nippes vorgestreckt werden. An der Stelle der 
Kreuzung mit der alten Strecke Köln-Aachen mulste zeitweilig 
eine Überführung unter Senkung der Gleise dieser Strecke um 
2,0 m errichtet werden. Die Benutzung der neuen Gütergleise 
begaun plangemäfs in der Nacht vom 30. September zum 
l. Oktober 1913, 

Die Entlastung der Blockstelle Gro'skreuz trat in dem 
erwarteten Umfange ein uud war von günstigem Einflusse auf 
die Bewältigung des darauf folgenden starken Herbstverkchres, 
die mittels besonderer Mafsnahmen auch des Betriebes im 
Gegensatze zum Vorjahre ohne Störung vor sich ging. Für 
die glatte Durchführung der Beförderungen für das Heer bei 
der Mobilmachung im Sommer 1914 war die eingetretene Ver- 
besserung der Linienführung von unschätzbarem Werte. 

Nach der Eröffnung der neuen Gütergleise wurde die alte 
Güterstrecke Grofskreuz-Gereon aufser Betrieb gesetzt. Der 
Lokomotivschuppen und seine Nebenanlagen wurden abgerissen, 
nachdem der ganze Betrieb nach dem inzwischen fertig gestellten 
Ersatze verlegt war. Der tief liegende Teil des Betriebsbalinhofes 
wurde angeschüttet. der Bau der Wagenlialle begonnen und der 
Dau der Gleise für Reisezüge von Aachen und Neufs fortgeführt. 


Im Detriebsbahuhofe wurde ferner eine in ihrer Art 
bemerkenswerte Anlage für Bekohlung geschaffen. Wegen 


Platzmangels am Lokomotivschuppen besteht diese Anlage aus 
räumlich getrennten Einrichtungen, nämlich dem Anfulr- und 
Hauptlager-Platze, dessen Zufuhrgleise neben der Güterstrecke 
Ehrenfeld-Nippes liegen, und dem Schachtspeicher für die 
Abgabe von Kohle und zugleich Wasser am Lokomotivschuppen 
(Textabb. 7 und 8). Zur Verbindung des Speichers mit dem 
Lagerplatze ist cine 735 m lange Drahtseilbahn angelegt. Der 
Höhenunterschied zwischen dem Lagerplatze und der Oberkante 
des Speichers beträgt rund 29 m. 

Die Anfuhr geschieht in der Regel mit Selbstentladern 
und beträgt täglich durchschnittlich 250 t Förder- und 850 1 
Prefs-Kohlen. Zur unmittelbaren Aufnahme der Kohlen dient 
ein Tagesbunker, Dieser ist 30 m lang, 4 m oben breit und 
fafst in fünf Abteilungen reichlich 350 t. Die Bunkeroberkante 
liegt 7,8 m über dem Lagerplatze. Die Eisenbahnwagen fahren 
unmittelbar auf den Bunker. 


Die Fórderbahnen am Tagesbunker laufen in zwei Höhen. 
Die obere, eine Standbahn, ist mit gewöhnlichen vierräderigen 
Seitenkippkarren für 0,5 t ausgerüstet, die am Bunker чеѓ 
und mit Hand auf die den Lagerplatz bestreichenden Fahr- 
bühnen geschoben werden. . Unter den Gleisen der Standbahn 
befinden sich die Schienen der Hängebalın, deren Wagen für 
056 t an die Fahrbühne und an die Drahtseilbahn gehängt 
werden kónnen. 


Abb. 7. 


w et 


A d Ja Vat a BT T VR e EE: 


iod? 
+>- 
m- 


stat: batty 
Е 


SERBS 


$ ы ` 
ا‎ En 
- rae 
ГҮҮ | > 
x 


aee om 


TX 
ën 2 


a St: P 
HUE 


e 
Lee М. 
"E -< un -— ww s -— а wf 
"E GG WC en ж a == TT Ee МЕА E ` / 
^ ` we ` Im ne ` e Р — = m = 


- - 


nach Bedarf die gelagerten Kohlen dem Speicher zuzuführen. 
Sie saufen auf Gerüsten aus bewelhrtem Grobmörtel init 5 m 
Teilung der Pfeiler. Die Oberkante der Schienen der Stand- 
bahn auf den Fahrbühnen liegt 3,5 in, die der Hangebalin 2,2 
über dem Lagerplatze. 

Die Drahtseilbahn hat sechs Zwischenstützen (Textabb. 4 
und 5) verschiedener Höhen in 80 bis 100 m Teilung. Die Uber- 


m 
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Der Hauptlagerplatz ist dreieckig, zu seiner Bestreichung 
sind daher einander Lagerstreifen mit je einer 
20 m breiten Fahrbühne vorgesehen; 25 000 t Kohlen können 
gelagert werden. Der von den Fahrbühnen nicht 
Teil dient als Lager für Prefskohle. 

Die drei Fahrbühnen dienen ankommenden 
Kohlen, die nicht sofort durch die Dralitseilbahn dem Speicher 
zugeführt werden sollen. auf dem Lagerplatze zu verteilen, und 


neben drei 
bestrichene 


dazu, die 


4. 


` verted 


| nti 
NW (Tees 


A 
Aon 
GA DAN 2 
XS As 


э б^. T 
tere P) N 
E d 


X pu 


" Sin m 2 , 
aveo Оаа ar imt E 
oF Aen DHT aeos 


Cum TRAE “б Же а 
رر‎ Ao mu? 


PORA 
Ф 
zu 

\ = e Р 


~ 


26%" 


7 
P a 
^ae C 
` - N 


spannung der Kanalstrafse, die als einzige öffentliche in Betracht 
kommt, erfolgt im Zuge des Gleises Aachen-Köln für Reisezüge 


in der Längsachse der hier errichteten Eisenbahnbrücke. Die 
gekreuzten Gleise sind mit Wellblech geschützt. Die regelmafsige 
Leistung der Drahtseilbahn entspricht der täglichen Zufuhr 
von 330 t; bei Tag- und Nacht-Betricb können über 1000 t 
täglich gefördert werden. 
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Der Kohlenspeicher am Lokomotivschuppen ist aus be- 
wehrtem Grobmörtel mit Schrägtaschen erbaut: bei der Grólse 
der Mafse ist Wert auf ansprechendes Aulsere gelegt. 

Zur Aufnahme der Fórderkohlen dienen vier Schrägbehälter 
für zusammen 3400 t. Die Entleerung der Seilbahnwagen in 
die Behälter erfolgt. selbsttätig. 
nahmetrichter, deren also im Ganzen acht vorhanden sind. 
Je vier liegen in einer Reihe über den beiden Gleisen zum 
Bekohlen, die zugleich als Kinfahrgleise zum Lokomotivschuppen 
dienen. Als Trichterversehlufs sind zwei unabhängig von 
einander wirkende Vorrichtungen, ein wagerechter Flachschieber 


Jeder Behälter hat zwei but. ` 


und ein unmittelbar darunter liegender Drehschieber mit schrager 
Rutsche, vorgesehen. Die Kohle fällt durch Trichter in eine 
fahrbare Wiege- und Schütt-Vorrichtung mit Kippgefàfs, Der 
Fahrantrieb uud das Kippen der Wiegegefälse 
elektrisch ; für Störungen ist Handbetrieb vorgesehen. 


erfolgen 


Zum Lagern der Prefskohle dienen die Zwischengeschosse 
des Speichers. 
Die unter den Wasser- und Kohlen-Behälter mit der Dralit- 


` seilbahn ankommenden Kohlenziegel werden in einen breiten 


Trichter gekippt und gelangen in einen zwecks Absteifung 
durch eine Querwand geteilten, zwischen Wasser- und Kohlen- 


Abb, 8. 
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Behalter durchgeführten, erst schragen, dann senkrechten Fall- 
raum von 2.6 m Querschnitt. In jedem der drei Lager- 


geschosse sind Entnahmestellen für Ziegel mit Tischen vor- 


handen, die so breit bemessen sind, dafs Selbstverschluls statt- 
findet. Die Versorgung der Tender mit Ziegeln erfolgt vom 
ersten Lagergeschosse aus durch Klapprutschen, denen die Ziegel 
mit Kippkarren auf den Standgleisen von Hand zugeführt 
werden. Zur Beförderung der Ziegel aus den anderen Gie- 
schossen ist ein Aufzug vorgesehen, der auch für Sand dient. 

Ferner befindet sich im Silo ein durch Mittelwand ge- 
teilter Wasserbehälter für 1200 ebm in 11 m Bodenhöhe über 
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Schienenoberkante; Rheinwasser wird von einem bei der IIolien- 


Deutz errichteten, bahneigenen Pumpwerke 
geliefert: die Türme der Hohenzollernbrücke enthalten Zwischen- 
behälter. 

Seit Einführung der Versorgung mit Rlieinwasser sind 
die Ausbesserungen der Lokomotivkessel wegen Undichtwerdens 
regen die Versorgung mit dem kalkhaltizen Wasser aus der 
städtischen Leitung erheblich zurückgegangen. 

Für den Betriebsbahnhof hat die neue Anlage zum Bekohlen 
insofern günstig gewirkt, als der Bahnhof durch den Fortfall 
des Verkehres der Kohlenwagen erheblich entlastet wurde. 


Ein abschlielsendes Urteil über die Bewährung im Ganzen kann 
noch nieht abgegeben werden. Über starke Zerkleinerung der 
Stückkohlen durch den mehrfachen Absturz wird geklagt. Da 
die Kohlenzufuhr sehr unregelmafsig erfolgte, waren die Schräg- 
taschen häufig leer. so dafs die Kohlen aus grofser Höhe herab- 
stürzten, und dadurch erheblich litten. Wahrscheinlich tritt 
der beklagte Nachteil bei regelmalsiger Zufuhr weniger stark auf. 

Mit der im April 1915 erfolgten Eröffnung der neuen 
Gleise für Reisezüge der Richtungen Aachen-Kóln und Neuf- 
Köln ist die Durchführung des Betriebes nach Richtungen 
beendet; die letzte noch bestehende Kreuzung an der Block- 
stelle Grofskreuz der (Gleise Köln-Aachen und Neufs-Kóln ist 
beseitigt. llierdurch wurde die Leistung der für Zwecke des 
Heeres überaus wichtigen Strecke nach Aachen erhöht; die 
Durchführung dieses wichtigen Abschnittes der Um- und Neu- 
Gestaltung der Dahnanlagen von Kóln mitten im Kriege war 
daher eine hervorragende Leistung. Dals dabei eine grofse Zahl 
von Arbeitern ihren Unterhalt gewann, verdient hervorgehoben 
zu werden. 

Abb. 1, Taf. 10 zeigt den Zustand der Bahnanlagen am 
l. 
-sammenhange mit dem des Verschiebebahnhofes Nippes und 
mit der Hochlegung der Dahnanlagen in Ehrenfeld. 


ad 


April 1915; der weitere Ausbau erfolgt in innigem Zu- ` 


Das Zeitinafs des Fortschrittes der bei Ausbruch des Krieges |. 
voll in Gang befindlichen Bauarbeiten hat durch den Krieg eine ` 
unliebsame Verzögerung erlitten. Erst nach Fertigstellung dieser ` 


Anlagen wird der erhebliche Vorteil der neuen Linienführung 


für den Betrieb ganz in Erscheinung treten. Dann wird die 


Trennung der Anlagen für den Reiseverkehr von denen für den ` 


Güterverkehr zur Erzielung grófserer Pünktlichkeit und Sicherheit 
des Zugverkehres durchgeführt sein. Zur Zeit müssen die Gleise 
des Reiseverkehres noch von Güterzügen benutzt werden, sodafs 


gegenseitige Behinderungen der Züge eintreten. Dies macht 
sich besonders auf den Strecken nach dem Verschiebebahnhofe 
Nippes und nach Ehrenfeld fühlbar. Besonders erschwerend 
für den Betrieb sind hier die vorübergehend angelegten Steil- 
rampen, die für den Anschlufs der hochgelegten Gleise an die 
noch tief liegenden nötig wurden. Zu diesen örtlichen Schwierig- 
keiten traten noch die bekannten allgemeinen Störungen durch 
die lange Kriegszeit. Wenn der Betrieb auf den Bahnhöfen 
in Köln trotz dieser Schwierigkeiten verhältnismäfsig glatt von 
Statten ging. so ist dies wesentlich auf die neue Linienführung, 
auf die Einführung des Richtungbetriebes und den dadurch 
erzielten freiern Lauf der Züge zurückzuführen. 

Einige bei Ausführung der Erdarbeiten gemachte Funde 
mögen noch erwähnt werden. Bei Beseitigung der Festungs- 
bauten wurde vor dem Gladbacher Tore in geringer Tiefe 
unter dem ehemaligen Gelände ein Steinsarg mit gut erhaltenem 
Knochengerüste aufgefunden, an dem besonders die wohl er- 
haltenen Kiefern mit vollstandigem Gebisse auffielen. Es war 
iu Kalk gehüllt. der die Abdrücke des Gewebes noch deutlich 
zeigte, in dem die Leiche bestattet war, Nach sachverstándigem 
Gutachten stammte der Fund aus der fränkischen Zeit des 
4. Jahrhunderts nach Christi. Ferner wurde bei den Bagger- 
arbeiten in 4 m Tiefe ein Mammutzahnn von etwa 1,5 m Lange 
und anschnlichem Umfange zu Tage gefördert. Beide Funde 
sind Museen in Köln überwiesen worden. 

Die Bearbeitung der Entwürfe für die Linienführung und 
Gleispline, dann die Ausführung erfolgte anfangs unter Leitung 
des Oberbaurates Barschdorff, später des Geheimen Baurates 
Die Pläne der Anlage zum Bekohlen wurden 
nach den Angaben des Geheimen Baurates Hoefer aufgestellt. 
Die Bearbeitung aller Entwürfe für Bauwerke und die örtliche 
Leitung der Bauarbeiten lagen in der Hand des Verfassers. : 


Beermann. 


Einschalten von Geraden in Bogen. 
Steuernagel, Regierungsbnumeister in Rheinbach bei Köln. 


In einer früher mitgeteilten Kntwickelung werden Bogen- 
Anfang und -Ende aus drei Gleichungen bestimmt (Textabb. 1): 


" m , : А 
Gl. 1). . . sin(2 “= p gibt die Hilfsgröfse a, 
Gl. 2)... . S=2R. sina führt zur Sehne S, also zum Be- 


rührungspunkte von Haupt- und Zwischen-Bogen, 

Gl, 3) . S5--s-S:m führt zum Berührungspunkte 
Zwischenbogen und Zwischengrade, m — К : (К 
beliebige Zahl. 


von 
- r) ist eine 


Dieses Verfahren legt die zum Abstecken erforderlichen 
Winkelpunkte nicht fest, und bedingt die Denutzung trigono- 
metrischer Tafeln oder vorbereiteter Wertlisten, Kine umnittel- 
bare Losung ist die folgende, nach der die durch Einschalten 
der Geraden hervorgerufene Verdrückuug des Bogens berechnet 
wird. Nach Textabb. 1 ist: 

AF =x die zu ermittelnde Verdrückuug des Bogens M, R, 
FD = EM, =r der Halbmesser des Zwischenbogens. 
G.4)....DM=d= YOR — n — (g: 2}. 

Aus x --r-E d =R folgt 

Org ie tenes E s= К r-d. 

Mit R—r=R:m und Gl. 4) wird 


` 
3 


Gl. 


Gl. 6)... . x —(R:m) deeg MI -- ong : 2 В), 
Anwendungen : 


a) r==0, abo R= R:m für m — 1, g = 2R, 


x= R и 
~- VR? 4 R*: 4 — К. Ä 


8 
, | 


ата 


b) R= r. also R — r=o=R:m, demnach m = e, g = o, x =a, 

e) R = 200, r= 180, also R — г = 20, m = 10, g = 40. 
x == 20 — X 400 — 400, х = 20, 

die Mittelpunkte von Haupt- und Zwischen-Bogen liegen also 

auf demselben Durchmesser. 
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کت چت — — —— 


Lósung : 

Vom Scheitel A über der Mitte der einzuschaltenden Ge- 
raden trage man x = AF nach dem Mittelpunkte hin auf. 
FE‘ und FE =g:2 geben die Anschlüsse Е’ und E. Die 
Linien АЕ’ und A E führen zu den Anfangspunkten B* und B 
der Zwisehenbogen. 

Bei flachem Hauptbogen und kleiner Verdrückung x dienen 
die Deziehungen 
Gl. 7)....T—H'B'-— H'A = R tanga und 


Gl. 8) ..t—G'B'—G'E'-rtauga zur Nachprüfung, 
wofür aus A AFE' 
GE ZK x ыи ыж ая A tang a = 2K: ist. 


Die ganze, von der Einschaltung beanspruchte Länge ist 
die Sehne BB‘ = 1. 


| 
| 
| 


GL 10)...._ A MJB gibt 1 = 2 R sin (24), 

Gl. 11). -\ MDM, gibt sin (2a) = g : 2(R — r) = mg: 2R, 
aus Gl. 10) und 11) folgt 

Gl. 12) | |I = Rg : (R — ri = mg. 

Da | meist durch beiderseits anschliefsende Gleisentwicke- 
lungen beschränkt ist, gestattet dieser einfache Ausdruck vorab, 
Zwischengerade und Zwischenbogen in ein günstigstes Verhältnis 
zum vorhandenen Raume zu bringen. 


* Өө òè o ò ө 


Beispiele. | 
(Gegeben R = 1000, |= 400 =m.g; gewählt m.g = 
== 10.40, m = 10, g = 40, also r = 900, Nach Gl. 6) ist 
x = 100 — M 10000 — 400 = 100 — ¥ 9600 = 2,0 m, 
nach Gl. 9) tanga = 2? . 2 : 40 = 0,1, 
nach Gl. 7) T = 1000.0,1 = 100 m, 
und nach Gl. 8) t = 900,0,1 = 90 m. 


Die Kleinbahnen beim Wiederaufbaue der Wirtschaft. 


. Hasse, Regierungsbaumeister a. D. in Berlin. 


Professor Dr. М. Blum hat den Wiederaufbau unseres 


Verkehrswesens erörtert*), zu dessen Bestandteilen auch das ` 


Kleinbahnwesen gehört. Da dessen Aufgaben beim Wieder- 
aufbaue unserer Wirtschaft 
erschöpfend gewürdigt werden konnten, soll hier versucht 
werden, sie selbstständig abschlielsend zu betrachten, 

Mit der Bezeichnung Kleinbahn verbindet man meist ohne 
Nachdenken über Zweck und Aufgaben untergeordneter Balın- 
unternehmungen den Begriff der Unzulinglichkeit, hauptsächlich 
wegen der geringern Geschwindigkeit und der bescheidenern 
Ausstattung. Technisch und rechtlich ist mit Aus- 
legung nichts anzufangen, denn die Unterschiede gegen Bahnen 
höherer Ordnung sind dabei nur dem Grade nach gefalst, und 
oft von Aufseren Zufälligkeiten abhängig. 

Die Kleinbalın als Rechtsbegriff beruht für Preufsen und 
einige nachträglich angeschlossene Bundesstaaten auf dem 
Kleinbahngesetze vom 28. Juli 1892, das den Begriff der Klein- 
bahn überwiegend aus der verneinenden Bestimmung ableitet, 
dafs sie nicht dem Eisenbahngesetze von 1838 unterstehen soll: 
von den tatsächlichen Merkmalen, die den Begriff der Klein- 
bahn begründen sollen, ist keines wirklich entscheidend. Die 
Kennzeichnung als Kleinbahn ist also nicht an sachliche Eigen- 
schaften, sondern nur an die endgültige Entscheidung des 
Ministers der öffentlichen Arbeiten geknüpft. 


im Rahmen jener Arbeit nicht 


dieser 


bahnen 


mit dem Staatsbahuwesen verknüpft sind. 


Wie dehnbar diese Feststellung ist, beweist die Tatsache, . 


dals der Minister die Zusammenziehung zweier wirtschaftlich 
eng zusammenhängender Kleinbahnen in ein Unternehmen als 
über den Rahmen der Kleinbahn hinausgehend 
zugleich aber die Unterstelluug des zusammengelegten Unter- 
nehmens unter das Eisenbahngesetz verweigern konnte, obwohl 
man bereit war, ‘die technischen Voraussetzungen für eine 
Nebenbahn im Sinne des Eisenbahngesetzes zu erfüllen. 

Bei dieser unstetigen Auslegung begegnet der Versuch. 


bezeichnen, 


den Begriff der Kleinbahn technisch, rechtlich und wirtschaftlich 
abzugrenzen, gewissen Schwierigkeiten. Er muls aber trotzdem 
bis zu einem gewissen Grade durchgeführt werden, um greif- 


Di, Der Aufbau’, Flugschriftenfolge Heft 3. C. Haulsmann, 
Deutsche Verlagsanstalt Stuttgart und Berlin. 


bare Anhaltpunkte für die den Kleinbalinen beim Wiederaufbaue 
unserer. Wirtschaft zuzuweisenden Aufgaben zu finden. 

Die rechtliche Stellung der Kleinbahn ist in ihrer Unzu- 
länglichkeit oben gekennzeichnet; die Schwierigkeit bezieht sich 
auch nur auf die Zulassung als Kleinbahn, Ist diese erfolgt, so 
setzen Gesetz und Ausführungsbestimmungen mit erfreulicher 
Klarheit und Einfachheit ein, unter denen sich die Klein- 
zu hoher wirtschaftlicher Blüte entwickelt haben. 
Wesentlicher Anteil hieran ist der Art der Aufsicht und der 
Wirksamkeit der anfsichtführenden Behörden zuzuschreiben, 
in Preufsen den örtlich zuständigen Eisenbahndirektionen. Die 
einschlägigen Mafsnahmen haben sich so bewährt, dafs ihre 
Übertragung auf andere Reichsgebiete dringend empfohlen 
werden kann. 

Die Art der Aufsicht ist in gewisser Weise vorbildlich 
für alle technisch- wirtschaftlichen Aufgaben, die von Behörden 
zu lösen sind, ihre Zahl uud Art werden beim Wiederaufbaue in 
nächster Zeit sehr mannigfaltig sein, sie können deshalb auf eine 
grundsätzliche zusammenfassende Wiedergabe Anspruch erheben. 


Bei jeder preufsischen Eisenbahndirektion ist das Klein- 
bahnwesen einem der technischen Dezernenten zugeteilt, so dafs 
dieser als Einzelbeamter alle Geschäfte führt, in denen die 
Kleinbahnunternehmungen rechtlich, technisch und wirtschaftlich 
Dieser Dezernent 
ist also der stetige Träger der Auslegung des Kleinbahn- 
gedankeus seitens der Staatsbahn, er vertritt einerseits die 
Kleinbahn gegenüber der Staatsbalin, anderseits die Staatsbahn 
als Aufsichtsbehórde bezüglich aller Angelegenheiten der Klein- 
Der Geschäftsgang ist durchweg auf Schutz und Förderung 
der Kleinbahn eingestellt, und hat in jetzt rund 27 Jahren kaum 
inerklicher Berichtigungen bedurft. Fälle einseitiger Vertretung 
der Staatsbahn bildeten seltene Ausnahmen. 

Die Entwickelung des Kleinbahnwesens unter der Aufsicht 
und Führung der technisch vorgebildeten Kleinbahndezernenten 
ist ein wertvoller Beweis dafür, dafs die Ansprüche der Techniker 
auf allgemeine Beteiligung an der Verwaltung auf tatsachlichen 
Leistungen beruhen; solchem Beweise sollte die gebührende 


bahn. 


Folge gegeben werden. 


Stellung der Kleinbahn in technischer 
Hinsicht muls von gewissen äufseren Merkmalen ausgehen, die 


zweckmälsig geschichtlich gewertet werden, und zunächst eine 


Die bisherige 


deutliche Trennung von Güter- und Reise-Verkehr ergeben. 


Aus dem Ausbaue des Güterverkehres entwickelte sich die 
nebenbahnähnliche Kleinbahn mit fast ausschlielslichem Betriebe 
mit Dampf, vergleichweise schweren Zügen in starrem, weit- 
riumigem Fahrplane, vielfach getadelter, geringer Geschwindig- 
keit, langen Aufenthalten, vielem Verschieben der gemischten 
Züge, häufigen Verspätungen und Versäumnissen der Anschlüsse. 

Diese Mängel sind darin begründet, dals sich der Fahrplan 
hinsichtlich der zu erfüllenden Anforderungen gewissermalsen 
auf einer mittlern Linie bewegen muls, um den voraussichtlichen 
Darchschnittverkehr an Stückgütern und Wagenladungen sicher 
zu bewältigen. 
so erscheinen die langen Aufenthalte unnötig, ist er stärker, 


Ist der Verkehr geringer. als der Durchschnitt, 


s» entstehen Verspätungen, die bei knappen Anschlüssen zu 


deren Versäumnis führen. Der Grund dieser Unzuträglich- 
keiten liegt in der Zusammenziehung des Verkehres auf | 


verhältnismälsig selten fahrende Züge und in der Notwendigkeit, 
die oft aus wirtschaftlichen Gründen wenig zahlreichen Be- 
diensteten ohne Überanstrengung voll auszunutzen, 

In den äulseren technischen Merkmalen zeigen diese 
Kleinbahnen die grölste Mannigfaltigkeit. Die Spur wechselt 
von 60 cm bis zur Regelspur in vielen Abstufungen. Erst 
neuerdings sind Ansätze zu einer Vereinheitlichung erkennbar, 
indem die Spur von 60 em kaum noch neu angelegt wird, und 
neue schmalspurige Bahnen nur noch mit 75 oder 100 «m Spur 
zugelassen werden. Die Regelspur reiht die ilir angehórenden 
Kleinbahnen in «die Sondergruppe 
Kleinbahnen ein, für die Anschluls- und Durchgangs-Verkehr 
von Fahrzeugen der Staatsbahn bei mit 
140 m Halbmesser für (raterwagen, bei 180 m für Lokomotiven 
unbeschrankt zugelassen ist, wenn der Oberbau dem Raddrucke 
genügt. 

Es gibt also "hier noch eine Zwischenstufe, in der die 
Kleinbahn bis 140 m Halbmesser der Bogen herabgehen darf, 
und noch den unbeschränkten Übergang der Güterwagen geniefst, 


aber ausschliefslich auf eigne Lokomotiven angewiesen ist. 


der nebenbahnahnlchen 


Bogen mindestens 


Um den Durchgang regelspuriger Güterwagen bei Dahnen 
mit schmaler Spur ohne Umladung zu ermóglichen, hat man 
den Rollbock eingeführt. der neuerdings zum Rollwagen ver- 
vollkommnet ist. 


Für Schmalspur wird geltend gemacht, dals die Anlage- 
kosten geringer sind, weil der Oberbau leicht und der Bahn- 
körper schmal sein kann. Schon für trifft 
dies aber nicht. mehr zu, denn beim Durchgange von Fahrzeugen 
der Staatsbahn bestimmen diese die Umgrenzung des lichten 
Raumes, der sich der Höhe nach noch um das Mafs der Roll- 
höcke vergröfsert, was Verteuerung bei allen schienenfreien 
Uberschreitungen der Kleinbahn sogar bedingt. 


den Grunderwerb 


Weiter wird aulserdem die gröfsere Schmiegsamkeit im 
Gelände angeführt, deren Wirkung häufig überschätzt wird, 
und die auch nicht sehr durchgreifend sein kann, da manche 
schmalspurige Kleinbalinen wegen des Durchganges regelspuriger 


Organ für die Fortschritte des Eisenbahnwesens. Neue Folge. LVIT. Band. 


1. und 8, Heft. 


Fahrzeuge drei- oder vierschienig ausgebaut wurden, um das 


lastige Umladen zu vermeiden. 

Der heutize Stand der Auffassung des Kleinbahnfachmannes 
darf wohl dahin zusammengefafst werden, dafs der Regelspur 
der Vorzug gegeben wird, wenn nicht ganz besondere Umstande 
die Schmalspur rechtfertigen. In Betrieb und Erhaltnng ist 
letztere stets teuer, «der wirtschaftliche Vergleich wird also 
immer berücksiehtigen müssen, ob die Zahl der zu fórdernden 
Einheiten nicht so grols wird. dafs die die Einheitkosten für 
Betrieb, Erhaltung, Abschreibung und Erneuerung die der 
Regelspur überwiegen, und scliliefslich dazu zwingen, später 
mit grolsen Opfern auf diese überzugehen. 

Eine Gruppe für sich bilden von Anfang an und zu einem 
wesentlichen Teile noch heute die stralsenbahnähnlichen Klein- 
bahnen, die vor dem Erlasse des Kleinbahngesetzes überhaupt 
nicht gesetzlich erfafst waren, weil das Eisenbahngesetz für 
sie nicht palste. Sie wurden nachträglich dem Kleinbahn- 
gesetze unterstellt. - Dem damaligen Stande der Technik ent- 
sprechend waren sie überwiegend Pferdebahnen, mit kleinen 
Fahrzeugen, geringer Geschwindigkeit und Leistung und dürf- 
tigem Oberbaue, sie hatten aber grade wegen der letztern 
Eigenschaft bei billiger Anlage oft zunächst gute wirtschaftliche 
Ergebnisse. Schon vor Erlals des Kleinbahngesetzes war vielfach 
Dampfbetrieb versucht, der noch in den neunziger Jahren zu 
neuen Anlagen führte, als bereits befriedigende Erfahrungen 
mit elektrischen Bahnen vorlagen. 

Der Dampfbetrieb zeigte alle Unzuträglichkeiten, die oben 
bei den nebenbahnähnlichen Kleinbahnen angeführt sind, ver- 
mehrt durch die Unsauberkeit der Strafsen, das Geräusch der 
schweren Fahrzeuge und das Mifsverhaltnis der Betriebsdichte 
zu den Anforderungen des Verkehres. Die Strafsenbahn erfordert 
dichte Folge kleiner Einheiten, während die Dampfbahn ihrem 
Wesen nach auf grofse Einheiten in grofsen Abständen an- 
gewiesen ist. Die schweren Fahrzeuge erfordern auch wesentlich 
teureren Oberbau. Aus allen diesen Gründen schnitt die Pferde- 
bahn in diesem Wettbewerbe immer noch verhältnismälsig gut 
ab, selbst die hóhere Geschwindigkeit der Dampfbahn konnte 
erst auf langen Strecken die oft recht lange Wartezeit aus- 


gleichen. 
Kine grundlegende, allmálige, aber nachhaltige Umwilzung 
brachte die Bewahrung des elektrischen Betriebes. Dieser 


vereinigte mit den Vorzügen der bisherigen Pferdebahn den 
Wegfall oder doch eine Milderung der Nachteile des Dampf- 
hetriebes, so dafs beide wirtschaftlich nicht mehr in Betracht 
kommen konnten. 

Der elektrische Betrieb bietet kleine Einheiten, die Móglich- 
keit, dureh Antreiben auch der kleinsten Einheit das volle 
Gewicht für die Reibung auszunutzen und vorteilhaft gleich- 
mälsig zu verteilen, dichte Zugfolge, schnelles Anfahren, also 
geringe Verluste beim llalten und Bremsen, Sauberkeit und 
gefälliges Aussehen, das auch durch das Netz der Oberleitung 
nach einiger Gewöhnung nur wenig beeinträchtigt wird. 
dieser Bahnen war regellos, erst in neuerer 
Zeit hat man auch hier erkannt, dafs die Regelspur nicht so 
unwirtschaftlich ist, wie man ursprünglich annahm. Eine gewisse 
Mindestbreite der Fahrzeuge mufs auch bei Schmalspur vorhanden 
1920. 17 
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sem und bestimmt den Grunderwerb. oder die an seiner Stelle 
stehenden dinglichen Lasten. Der zu erhaltende Streifen des 
Strafsenkórpers ist vielleicht bei Schmalspur etwas schmaler. 
doch spielt dies keine so einschneidende Rolle, weil die Haupt- 


kosten durch den Oberbau entstehen und es wenig ausmacht, 


ob die Strafsendecke auf eine geringe Mehrbreite betroffen wird. 


Einen Vorzug regelspuriger Fahrzeuge bildet der freiere - 


Raum für die Triebmaschinen, dessen Bedeutung. bei dem 
Wachsen der Anforderungen an die Leistung stetig wächst, 
namentlich wenn man an der für Stralsenbahnen unerlifslichen 


Forderung festhàlt, dafs das Getriebe nicht in den Wagenkasten . 
ragen darf, weil die Hóhe der Endbühnen für Zu- und Ab- | 


gang enger Begrenzung unterliegt. 

Für die weitere Entwickelung der elektrischeu Strafsen- 
bahnen sind zwei Gesichtpunkte besonders mafsgebend, erstens 
die Möglichkeit allmäligen Ausbaues zu Uberlandbahnen, Vor- 
ortbahnen nach Art von Strafsenbahnen, aber aufserhalb der 
Ortschaften auf eigenem Bahnkórper, oder wenigstens auf einem 
selbststandigen Streifen getrennt vom sonstigen Verkehre, zweitens 
die Befórderung von Gütern. 

Der Ausbau der Überlandbahnen diente zunächst auch nur 
dem Reiseverkehre, Güter traten nur als Handgepàck und Trage- 
lasten auf. Bei letzteren entwickelte sich allmälig eine gewisse 
Selbststandigkeit in der Erhebung von Fracht durch die Forderung 
der Lósung besonderer Fahrscheine. Mit der Technik der Be- 
forderung hat dies aber hóchstens insofern zu tun, als Reisende 
mit Tragelasten in besondere Wagenteile verwiesen, oder zur 
Unterbringung der Tragelasten auf einer besondern Aufsenbühne 
veranlafst werden. 

Nebenher gehen die gesetzlich geregelten Ansprüche der 
Post, die sich je nach den Entfernungen und anderweit zu ent- 
lastenden Verbindungen auf Mitnahme von Postsachen unter 
Verschluls einer Anfang- und End-Stelle, auf Mitnahme grofser 
Poststücke mit Begleiter, oder auf Schaffung besonderer Post- 
abteile erstrecken. ` ` 

Alle diese Aufgaben haben sich als Zusatz zum Reise- 
verkehre entwickelt. Der Güterverkehr ist bisher nicht plan- 
mafsig entwickelt, seine Bedürfnisse steigerten sich aber mit 


der Länge der Strecken und dem Mangel sonstiger Verkehrs- ` 


mittel im Gebiete. 


Die selbstständige Mitnahme von Stückgut ist je nach deu ` 


örtlichen Verhältnissen versuchweise mit bisher wenig 
friedigendem Erfolge eingeführt worden. Die Mitnahme ganzer 
Wagenladungen *) ist noch weniger über Versuche hinaus ge- 
diehen. Bei Regelspur begegnet sie erheblichen Schwierigkeiten 
bezüglich des Oberbaues, wenn die Bahn im Strafsenkörper liegt, 
denn entweder wird die Rillenschiene mit erweiterter Rille oder 
eine teuere Bauart mit Leitschiene nötig, um den Übergang 
von Fahrzeugen der Staatsbahn zu ermóglichen, der aufserdem 
140 m Mindesthalbinesser erfordert, der für Strafsenbahnen im 


hebauten Gebiete recht unbequem ist. 


be- . 


Mittelpuffern der niedrigen Triebwagen besondere Vorkehrungen 
erfordern. 

Ebenso wenig hat die Verwendung von Rollbócken auf 
Schmalspur befriedigt, weil diese auch bei elektrischem Betriebe 
nicht von den ihnen allgemein anhaftenden Unzuträglichkeiten 
befreit werden, Die Kosten werden noch erhóht, wenn die Roll- 
bócke über die bei Stralsenbahnen häufigen steilen Steigungen 
geschleppt werden müssen; selbst Triebwagen mit besonders 
starken Triebmaschinen ziehen dann nur einen Staatsbahnwagen. 

Auch der Verschiebedienst iit elektrischem Antriebe ist 
wirtschaftlich ungünstig, weil er die Bespannung aller Gleise 
mit Leitungen, also ein teueres Netz, erfordert. 

Hiermit sind die technischen Merkmale der elektrischen 
Kleinbahn erschópft. Die Entwickelung der elektrischen Bahn 
strebt allmälig wieder der nebenbahnahnlichen Kleinbahn zu, 
diese sogar bisweilen überholend. Denn aus dieser Entwickelung 
sind auch ausgesprochene elektrische Vollbahnen, Vorortbahnen. 
Hoch- und Untergrund-Dahnen, die Linien bei Bitterfeld und 
die Rheinuferbahn Köln--Bonn, hervorgegangen. 

Der letzte Gesichtspunkt, unter dem die Kleinbalınen einer 
Vorbetrachtung unterzogen werden müssen, ist ihre wirtschaft- 
liche Stellung in Abhängigkeit von der Bauwürdigkeit und der 
Sicherheit des Ertrages; letztere ist wesentlich durch die Ver- 
zinsung und Tilgung der Anlage und die Frachtsätze bedingt. 

Wie sich die Staatsbahnverwaltung gelegentlich entschliefsen 
mulste, solche Bahnen zu bauen, die ungenügende Erträge liefern, 
haben auch die öffentlichen Verbände als Unternehmer, vielfach 
unter höheren Gesichtpunkten und mittelbar auf Kosten einer 
breitern Gruppe der Steuerzahler der erschlossenen Gebiete, 
Kleinbahnen ohne Rücksicht auf einzel-wirtschaftlichen Ertrag 
nur zur Hebung der wirtschaftlichen Kräfte des Balıngebietes 
bauen müssen: so ist die Kleinbahn vielfach auch eine wichtige 
Grundlage für städtische Siedelung gewesen. 

бета! der Mannigfaltigkeit der Arten solcher Kleinbahn- 
unternehmungen und den Verschiedenheiten der órtlichen Ver- 
hältnisse wechselt auch die Geldgebahrung. Neben Unter- 
nehinungen einzelner Gemeinden oder von Verbänden solcher 
stehen einzel- und gemischt-wirtschaftliche Betriebe, vielfach 
auch beachtenswerte Verbindungen dieser Arten. So tritt hautig 
eine Gemeinde als Träger des Unternehmens auf, läfst aber 
den Betrieb durch eine Gesellschaft pachtweise oder im Auf- 
trage führen. Bei Bahnen geringern Ertrages gewährleistet der 
Pächter dem Bahneigentümer auch wohl nur einen Höchstbetrag 
des von diesem zu leistenden Zuschusses. Beim Betriebe für 
Rechnung des Bahn-Kigentüners kommen wieder die verschie- 
densten Arten der Verteilung etwaiger Überschüsse vor. Die 
gemischt-wirtschaftlichen Unternehmungen sind im Allgemeinen 
die wenigst glückliche Lösung, weil beispielweise bei Aktien- 


. Unternehmnngen entweder der öffentliche Verband oder die 
, Einzel-Aktionäre die Mehrheit haben müssen, und bei wichtigen 


Erschwerend kommen noch die hohen Doppelpuffer der ` 
Wagen der Staatsbahnen hinzu, die bei Verbindung mit den ` 


*) Die Strafsenbahn in Hannover hat seit längerer Zeit beträcht- 
lichen Verkehr in Wagenladungen für landwirtschaftliche Erzeugnisse, 
Heizstoffe, Steine und ühnliche Massengüter in eigenen Wagen und 
besonderen Zügen mit gutem Erfolge aufgenommen. 


scheiden. 


Entscheidungen fast immer eine verhältnismäfsig kleine Zahl 
von kigenbrödlern mafsgebend wird. 

Bei den rein einzelwirtschaftlichen Unternehmungen ist 
zwischen Bahnen mit gesicherter Abgabe von Gewinn an den 
Verband und solehen mit Zuschüssen vom Verbande zu unter- 
Je nach der Art der Linien kommen auch beide Ver- 
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haltnisse bei demselben Netze vor, wenn die innere Stadt Uber- 
schüsse liefert, das Aufsengebiet aber Zuschüsse verlangt. 
Beispiel für die Lósung dieser Frage bietet die Gewahrleistung 
einer Mindesteinnahme für das gefahrene Wagenkilometer. 

Aus dieser Viclheit der Gestaltung geht die Unmöglichkeit 
hervor, allgemeine Gesichtpunkte über die Dauwürdigkeit von 
Kleinbahnen aufzustellen. Erforderlich waren diese Erórterungen, 
um zu zeigen, wie sich die Kleinbahnen auch nach diesen 
Gesichtpunkten unter die Kräfte für den Wiederaufbau unserer 
Wirtschaft cinreihen. 

Von Sonderfallen abgesehen, ist die Lösung als kinzel- 
unternehmung für den Detrieb einer Bahnanlage eines Verbandes 
als Eigentümer im Allgemeinen dic bestbewahrte. Die Gemeinden 
legen zwar dabei Mittel fest, werden aber weitgehend entlastet 
durch die Kredithülfe des Staates und der Provinz, die sich 
zusammen vielfach bis zu 67?/, an der Aufbringung der Mittel 
beteiligen und mit niedrigem Zinsfulse begnügen. Die Gemeinde 
behält dabei die Möglichkeit hoher Verzinsung selbst dann, 
wenn sie auch dem Unternehmer für den Betrieb nur eine Ver- 
zinsung auferlegen kann, die die Verbindlichkeit gegenüber 
Provinz und Staat nur wenig übersteigt. So kann die Bahn 
hàufig ein wichtiges Glied in der Geldwirtschaft der Gemeinde 
werden, Gemeinde oder Kreis behalten dabei immer den Gegen- 
wert der Aufwendung in der Hand und besitzen im -Vertrage, 
im Gesetze und in den Bestimmungen der Aufsichtsbehörde 
senügende Handhaben, um den Vertrag zu lösen, falls der 
betriebführende Unternehmer versagt. Vorkommen wird dieser 
Fall selten, denn zur Übernahme einer derartigen Pachtung 
gehört eine gewisse wirtschaftliche Stärke und Erfahrung, wie 
sie nur grófsere Gesellschaften haben, die dann gewóhnlich 
zahlreiche gleichartige Unternehmungen betreiben und diese zu 
einem Sondergebiete entwickeln. 

Auch volkswirtschaftlich ist diese Lösung günstig, weil sie 
Aufwand. Ertrag, Verlust und Verantwortung so zweckmälsig 
verteilt, dafs auch eine etwaige Vergesellschaftung hier kaum 
noch einen Angriff finden wird. 
mit Pachtung« wird daher die Grundlage der Erörterung der 
kommenden Aufgaben der Kleinbahnen bilden, 

Ähnlich unbestimmt, wie die Beschaffung der Mittel und 
die Art des Betriebes ist die Festsetzung der Frachtsütze und 
Fahrpreise der Kleinbahnen. Versucht man, die allgemeinen 


Ein ` 


. Möglichkeiten der Entwickelung eröffnet. 


Urheber trifft aber dieser Vorwurf nur teilweise, der grófsere 
Fehler liegt bei der Staatsbahn und den früheren Gesellschaften, 
die im Wettbewerbe mit der Postkutsche von vorn herein zu 
niedrige Sätze einführten. Richtige Mindest-Einheitsátze bei 
den Staatsbahnen wären von der an den Viergroschensatz der 
Post gewohnten Öffentlichkeit ohne Weiteres ertragen worden 
und hätten den Staatsbahnen, wie den Kleinbahnen ganz andere 
Man denke nur an 
die unerfreulichen Stauungen im Nalıverkehre, die sich bei der 
Staatsbahn unablenkbar auch auf durchgehende Züge des Fern- 
verkehres ergiefsen und deren Abfertigung stark erschweren, 
wenn nicht überhaupt iu Frage stellen kónnen. 

Ungesunde Eingriffe der Behörden in die Regelung der 
Preise zeitigten andere übele Folgen. Ihres Bestandes halber 
mulsten die Strafsenbahnen zur unbarmherzigsten Ausnutzung 
des Platzangebotes schreiten, und lieber einen Wagen weniger 
fahren, als einen geringen Melrverkehr bei dünner Besetzung 
sachgemafs zu decken. Wer den Friedenbetrieb der Grofsen 
Berliner Strafsenbahn noch im Gedächtnis hat, wird dies be- 


' státigen. 


Auf der andern Seite haben auch die Kleinbahnen schwer 
darunter gelitten, daís sie ihre Preise nicht richtig entwickeln 
konnten. So weist die Grofse Berliner Strafsenbahn in ihrer 
Denkschrift von 1911 zutreffend darauf hin, dafs der Zehn- 
pfennigsatz seinen Ursprung nicht in dem Bestreben fand, 
Gestelungskosten und Erlös ins richtige Verhältnis zu bringen, 
sondern in der Tatsache, dafs der Groschen die gangbarste 
Scheidemünze war. Mit einem (Griffe von gleicher Rohheit 
haben beispielweise die Amerikaner den Fünfcentsatz eingeführt. 
sind aber damit sehr viel besser »gefahren«, weil eben dieser 
Satz über doppelt so hoch ist. 

Es ist ein weit verbreiteter Irrtum, dafs ein Verkehrsmittel 
unter allen Umständen in erster Linie billig sein müsse, es 


kommt viel mehr darauf an, dafs es gut und leistungsfähig ist. 


Dieses » Verbandunternehmen ` 


Gesichtpunkte in dieser Hinsicht zunächst auf die strafsenbahn- ` 
artigen, ausschliefslich oder überwiegend dem Reiseverkehre 
dienenden Kleinbahnen anzuwenden, so findet man, dafs die ` 


Höhe der Sätze fast immer durch äufsere Einflüsse: Wettbewerb 
mit anderen Bahnlinien, örtliche Kaufkraft des Geldes und den 


Wert der durch das Verkehrsmitel geschaffenen Bequemlichkeit, | 


erst in letzter Linie durch die Gestehungskosten bedingt ist. 
Der Wettbewerb mit anderen Bahnlinien hat vielfach eine 
gradezu verhàngnisvolle Rolle gespielt, denn gegenüber den 


unter Maybach eingeführten Sätzen der Staatsbahn waren die | 


Kleinbahnen im Reiseverkehre von vorn herein zu viel zu nied- 


rigen Sätzen verurteilt. Die anfänglich trotz der zu niedrigen 
` Preise vielfach erzielten Scheinerfolge dürfen nicht darüber hin. 
. weg tàuschen, daís beispielweise der vielgerühmte einheitliche 
Zehnpfennigsatz einer der verhángnisvollstenIrrtümer war. Seinen 


Zum Beweise sei angeführt, dafs in dicht bevölkerten Gebieten 
Tausende von Fahrgästen mit Monatskarten auf der Staatsbahn 
täglich bis zu 30 km hin und zurück fahren, um von der Woh- 
nung zur Arbeitstátte zu gelangen, weil das Verkehrsmittel 
bequem und leistungsfähig ist. Vielfach haben auch einengende 
Bestimmungen der Aufsichtbehórden ungünstig auf die Festsetzung 
der Preise gewirkt. 

Auch der Begriff der örtlichen Kaufkraft des Geldes ist 
von Bedeutung für die Preisbildung, man unterscheidet ja zwischen 
Gegenden, wo die Mark noch hundert Pfennige hat und solchen, 
wo sie weniger wert ist; namentlich die vielfach den Dienstort 
wechselnden Beamten haben hier schmerzliche Erfahrungen ge: 
macht. Weiter wird diese Tatsache durch die örtliche Abstufung 
der Wohnungsgeldzuschisse belegt. Wohlhabende Gebiete kónnen 
etwas hóher belastet werden, als ármere. 

Hinsichtlich der Bequemlichkeit wirkt als Grundlage der 
Preisbildung hauptsáchlich die Tatsache, daís man nicht zu 
gehen braucht, was bei grófseren Entfernungen und schlechteren 
Stralsen besonders ins Gewicht fällt. Daher sind, die Sätze 
vielfach auf Aulsenstrecken etwas höher, als im innern Stadt- 
gebiete, wo der Anreiz zum Fahren gesteigert werden muls; 
auch die Ausstattung der Wagen, die Dichte der Wagenfolge 
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und die Teilung der Haltestellen spielen hierbei eine Rolle. 
Die ursprünglichste Art des Werbens um Fahrgäste ist das 
Halten auf Wunsch, das früher in kleineren Orten die Regel 
war, und erst neuerdings vielfach durch dichtgesäte, teilweise 
durch Bedarf-Haltestellen ersetzt ist. | 
Hier mag als Besonderheit. erwähnt werden, dafs die in- 
zwischen städtisch gewordene Strafsenbahn-Aktien-Gesellschaft 
in Halle in ihrer Pferdebahnzeit wochentags einen roh abge- 
stuften Zehnpfennigsatz, Sonntags aber von Mittags ab einen 


durchgehenden Zwanzigpfennigsatz hatte, ein schlagendes Beispiel’ 


der geringern Kaufkraft des Geldes an Sonntagen und des 
höhern Wertes der dafür erworbenen Bequemlichkeit. Diese 
Preisbildung ist volkswirtschaftlich bemerkenswert als der Aus- 
druck des nur scheinbar gewalttätigen Grundgedankens: Voll 
wird der Wagen doch, also können die, die fahren wollen, auch 
mehr bezahlen. 

Das Stief kind unter den Grundlagen der Preisbildung waren 
bisher die Gestehungskosten, denen erst die grundstürzenden 
Lohnbewegungen der neuesten Zeit zu angemessener Beachtung 
verholfen haben. 

Früher berechnete man den Ertrag allgemein durch Ver- 
vielfältigen des erhofften Verkehres mit dem Fahrpreise, der 
sich aus den genannten Einflüssen ergab, von diesem Betrage 
zog man die Gestehungskosten ab; so erhielt man den Über- 
oder Zuschuls. 

Daís die Gestehungskosten nicht unter allen Umständen 
allein preisbildend sein dürfen, ist klar, denn das würde voni 
Bauen von zunächst ertraglosen Bahnen für Erschliefsungen und 
Siedelungen abschrecken. Man muls sie aber heute zum Aus- 
gangspunkte der Preisbildung machen, hierauf wird man beim 
Wiederaufbaue zu achten haben. 

Ahnliche Grundbegriffe, nur in anderer Erscheinung, be- 
steheu beim Güterverkehre. Das Gesetz macht die Kleinbahn 
zwar bezüglich der Preisbildung unabhängig, doch wird sie im 
Allgemeinen nur wenig über die Satze der Staatsbahn hinaus- 
gehen kónnen, wenn die durch deren geringe Hóhe verwóhnten 
Verfrachter gewonnen werden sollen. 

Im Güterverkehre herrscht etwas mehr Bewegungsfreiheit, 
namentlich im Binnenverkehre der Kleinbahn. Im Übergangs- 
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verkehre mit der Staatsbahn muls einer Besonderheit der Ver- 
trage mit der Staatsbahn Rechnung getragen werden. Die Klein- 
bahnen haben keine Durchgangsátze mit der Staatsbahn, nur 
ausnahmweise werden »Stationsätze« eingeräumt, sonst gilt die 
Kleinbahn als selbststándiger Zubringer, so dafs im Übergangs- 
verkehre eine Verbindung der Sátze der Kleinbahu und Staats- 
bahn eintritt, gemildert durch das auf besonderer Entschliefsung 
der Staatsbahn beruhende Entgegenkommen, den Verfrachtern 
der Kleinbahn 2 A Abfertigungsgebühr auf je 10 t Ladung 
zurück zu vergüten. 

Für die auf das Feinste volkswirtschaftlich abgestimmten 
Einzelheiten der Staatsbahnsätze ist bei den Kleinbahnen kein 
Haum, auf den kurzen Entfernungen werden die so erziel- 
baren Unterschiede nicht wirksam. Die Kleinbahnen verfügen 
auch nicht über Angestellte solcher Schulung, daís sie so viel- 
fache Abstufungen rechnerisch bewältigen könnten. Die Preis- 
bildung erfolgt vielmehr wesentlich nach der rohen äufsern 
Grundlage des Wettbewerbes mit Landfuhrwerken. Deshalb 
sind gut ausgebaute Stralsen im Dienste des meist mit gutem 
Fulirwerke ausgerüsteten Grofsgrundbesitzes vielfach ein schweres 
Hindernis für das Entstehen von Kleinbahnen, denn der in Frage 
kommende Anlieger sagt sich: meine Pferde muls ich ausnutzen, 
es kommt mir nicht darauf an, ob sie etwas linger fahren. 
Dies ändert sich erst, wenn die Abkürzung so grols ist, dafs 
Pferde gespart werden können, oder wenn die Ersparnis 
an Menschenkraften für das Be- und Entladen schlagend 
hervortritt. 5 

Aus solchen Gründen stehen auch oft Gemeindeverbande 


vor der Wahl zwischen Strafsen- und Kleinbahn-Dauten und 
werden leider noch immer vielfach nach der falschen Seite ge- 


' zogen, weil der Ausbau von Strafsen als billiger gilt und die 


| 
| 
| 


' höheren Erhaltungskosten nicht richtig eingeschätzt werden. 


Entsprechend der bisher beobachteten Gliederung nach der 
rechtlichen, technischen und wirtschaftlichen Stellung der Klein- 
bahnen soll nun gezeigt werden, welche Aufgaben die Kleinbalinen 
beim Wiederaufbaue unserer Wirtschaft erfüllen, und welche 
Forderungen sie zu diesem Zwecke stellen müssen, 

(Schluís folgt.) 


Bericht über die Fortschritte des Eisenbahn wesens. 


Oberbau. 


Roste zur Verstärkung der Gleisbetiung unter den Schienenstöfsen. 


(H. Voit, Bayerische Bahnmeister-Zeitung; Zeitung des Vereines 
deutscher Eisenbahnverwaltungen 1919, 59. Jahrgang, Heft 50, 9. Juli, 
S. 523, mit Abbildungen.) 


Hierzu Zeichnungen Abb. 10 bis 12 auf Tafel 10. 

Zur Verbesserung der Gleislage verstárken die bayerischen 
Staatsbahnen die Gieisbettung unter den Schienenstölsen durch 
Roste aus bewehrtem Grobmórtel (Abb. 10 bis 12, Taf. 10), deren 
Stäbe von oben nach unten zunächst an Stärke zunehmen, dann 
bis zur Unterfláche des Rostes wieder etwas abnehmen. Diese 
Roste werden in die Bettung tunlich nahe unter den Sohlen 
der Stofsschwellen eingebaut. Sie verleihen der Dettung erhöhte 
Tragfahigkeit, indem sie das Verschieben der Teile der Bettung 
erschweren, 


Durch die hohe Lage der Roste findet vorteil- - 


hafte Übertragung des Druckes auf eine beiden Stofsschwellen 
gemeinsame Unterlage statt, die sich durch ihre geneigten Flachen 


besonders dazu eignet, den Druck vollständig verteilt auf die 
unteren Schichten der Bettung und den Untergrund zu über- 
tragen, Zu guter Einlagerung der Roste in die Bettung und 
Erhaltung ihrer Hóhenlage sind die Lagerflachen breit gehalten 
und nach oben abgeschrägt. Die oberen Flächen der Roste 
sind klein, damit der Druck zu günstigerer Verteilung weniger 


auf diese Flachen, als auf die schragen Innenflachen der Rost- 


óffuungen trifft. Die Grófse dieser Öffnung ist so bemessen, 
dafs ungleich verteilte Mengen Bettung, auf die die Roste zu 
liegen kommen, beim Hin- und Herschieben der Roste während 
des Verlegens in die Offnungen ausweichen kónnen, aber ein 


Durchdracken der Bettung durch die Roste verhindert wird. 
Die Roste werden auf einer mindestens 10 cm dicken, mit einer 
Kleinschlagschicht abgeglichenen Bettungschicht gelagert, auf 
der sie die federnden Bewegungen der Bettung mitmachen. 
Die Bettung wird in wagerechten Schichten in die Roste 
his zur vollen Höhe des Schwellenauflagers eingestampft, die 
Stofsschwellen werden also nicht unterstopft. Die Stopfarbeit 
entfüllt auch für die weitere Erhaltung der Grleisstöfse, Das 
Schwellenlager wird nötigen Falles gehoben. indem man den 
betreffenden Gleisstrang mit einem Gleishebebocke einige Zenti- 
meter hebt und eine ihrer Höhe nach genau mefsbare Schicht 
Gras mit geeignetem Geräte unter die Schwelle bringt und 
gleichmäfsig verteilt. So bleibt das vorhandene feste Lager 


Maschinen 


Die Steuerungen der Ill-Lokomotiven. 
(Zeitschrift des Vereines deutscher Ingenienre. Mai 1919, Nr. 18, 
S. 409. Mit Abbildungen.) 
Hierzu Zeichnungen Abb. 5 bis 14 auf Tafel 2. 

Die der IV-Lokomotive in mancher Hinsicht überlegene 
Ill-Lokomotive steht auch hinsichtlich.der Einfachheit der Steue- 
rung nicht hinter jener zurück. Schon bei den ersten Aus- 
führungen in Deutschland wurde eine besondere Steuerung des 
Innenzilinders vermieden, die Bewegung seines Schiebers von 
den beiden äufseren Schiebern abgeleitet. Da Schieber- und 
Stangen-Kurbeln mit einander gleiche Winkel bilden müssen, 
so gilt Abb. 5, Taf. 8 für beide, R bedeutet die rechte, J, die 
linke und M die mittlere Kurbel oder die entsprechenden Schieber- 
kurbeln, a den Winkel der Aufsenkurbeln. Können die De- 
wegungen der Schieberkurbeln L und R zu einer gemeinsamen 
zusammengesetzt werden, so entsteht daraus bei a = H = 120? 
genau die gleiche und entgegengesetzt gerichtete Bewegung von 
M. Die hiernach einfachste Bauart würde in Abb. 6, Taf. 8 
dargestellt sein, wo beide Aufsenschieber den Innenschieber 


durch einen Hebel a antreiben. Der Innenschieber bekommt 


erhalten; das Heben der Stofsschwellen kann ein Mann besorgen. 
Auch die Bettungschicht über dem Roste bis zur Schwelle wird 
mit gereinigtem Gruse von 1,5 bis 2,5 em Korngrófse gemengt. 
Dieses Gemenge wird mit der Schaufel in wagerechten Schichten 
eingebracht und festgestampft. 

Die Roste vermindern die Erhaltungs-Arbeiten und Kosten 
mindestens auf ein Viertel des bisherigen Aufwandes. Bei 
richtigen Einbauen sind sie von unbegrenzter Haltbarkeit; sie 
können bei Gleisumbauten immer wieder verwendet werden. 
Ihre Herstellung erfordert besondere Sorgfallt und beste Bau- 
stoffe. Das alleinige Recht auf Ausführung, auch im Auslande, 
ist Del Bondio und Halter in München übertragen. 

B-s. 


und Wagen. 


setzung der Schieberbewegungen sind also die Bedingungen 
richtigen Arbeitens erfüllt. Da a wegen der Lagerungen der 
grofseu Wellen 1 und r nicht klein sein kann, so fällt c = 3a 
oft recht grofs aus und nötigt zu hoher Lage von m. 

In Bezug auf die Wirkung sind alle beschriebenen Steue- 
rungen gleich, an Zahl der Teile jedoch verschieden. Die 
Vielzahl der Lager und Bolzen kann mit fortschreitender AbD- 
nutzung schädlichen toten Gang in das Getriebe bringen. Dic 
folgende Anordnung soll diesen Nachteil beseitigen. 

. Nach Abb. 12 und 13, Taf. 8 werden drei Wellen r, m und 1 
dicht an einander gelagert, von denen jede nach unten einen 
langen, nach oben zwei kurze Hebel b und c trágt, dic in den 
Ebenen der anderen Schieber liegen. Von diesen kurzen Hebeln 
führen Stangen nach den Schwingen, die gehoben und gesenkt 


werden, Jeder Kreuzkopf bewegt also die Schwingenstange für 


vorwärts des einen und die für rückwärts des andern Schiebers. 
Trotz Einfachheit der Anordnung hat nun jeder Zilinder seine 


Steuerung, ` Zusammenstellung I gibt die Zahl der der Abnutzung 
. unterworfenen Teile. 


aher damit nur den halben Hub und umgekehrte Bewegung. - 


ist daher nur für III. FF-Lokomotiven mit áufserm Niederdruck- 
und mittlerm IIochdruck-Zilinder, nicht aber für HI. [ -Loko- 
motiven geeignet. Will man die Dauart für letztere verwenden, 
so mufs nach Abb. 7, Taf. 8 ein Umkehrhebel eingeschaltet 
werden, der mit b:c—1:92 auch den vollen Schieberhub 
wieder herstellt. Führt man den Drehzapfen d als senkrechte 
Welle aus, so kann man den mittlern Schieber auch über die 
Ebene der Aufsenschieber heben, wie es bei schräger Lage des 
Innenzilinders erforderlich wird. Der lange Querhebel kann 
nach Abb. 11, Taf. 8 vermieden werden, wobei aber wesentlich 
mehr Gelenke nötig sind. Auch hier sind die Drehzapfen a 
durch senkrechte Wellen zu ersetzen. Bequemer wird aber 
dann die Anordnung nach Abb. 9, Taf. 8, die nur liegende 
Wellen enthält. Bei der 1 E-Lokomotive der preufsischen Staats- 
bahn ist die Anordnung nach Abb. s, Taf. 8 gewählt. Auf 


Zusammenstellung I. 


ee am eet — ^ e e vn -— - - -r + en‏ س ن م ا 
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TN ч 
А А 'Kulissen- Gegen- 
Zapten Lager | Е 
| 


Anordnung 
E | steine kurbeln 


Neue Steuerung 


Abb. 12 und 13, Taf. 5 18 6 3 0 
Steuerung nach Abb. 11, , 8 21 6 | 2 2 
" å . 8.8 IR 8 2 2 
Steuerung nach Heusinger für | 
2 Schieber . so 2 a s 2 aoe : 12 4 2 2 
Stenerung nach Heusinger für 
4 Schieber. . . . 2 . .. . 20 6 2 4 2 


Auf den toten Gang sind nur die beiden Bolzen der 
Schwingenstangen von Einflufs, da die Wellenlager sich nur 
wenig abnutzen und die unteren Verbindungstangen durch die 


' Hebelübersetzung von geringerer Bedeutung sind. 


der festen, vom rechten Schieber bewegten Welle r ist die Welle 1 


gelagert, die vom linken Schieber angetrieben wird, und den 
Hebel c für den Antrieb der Schieberstange des Innenzilinders 
trägt, Denkt man sich d oder e festgehalten und e oder d 
bewegt, so macht der Mittelschieber jedesmal die entgegen- 
gesetzte Bewegung des Aufsenschiebers. Bei der Zusammen- 


| 


V 


Die Durchbildung der Steuerung bietet keine Schwierig- 
keiten, Die Kópfe der Schieberstangen kónnen nach Abb, 14, 
Taf. 8 gestaltet werden. Da die dünne Schieberstange s auf 
der Tragtläche der Stopfbüchse zu grofsen Flächendruck ergeben 
und sieh durehbiegen würde, wird zweckmáfsig cine gufseiserne 
llülse h aufgeschoben, die den Flächendruck vermindert und 
die Steitigkeit so erhóht, dals die Stopfbüchse tadellos arbeitet. 


Die Schwingenstangen können rund sein, da sie nur auf Zug ` 


uud Druck beansprucht werden, nicht wie sonst durch Reibung 
und Fliehkräfte auf Biegung. Zum genauen Einstellen der 
Schieber werden sic mit Spannschléssern versehen. 

Die gröfste erreichbare Füllung ist mindestens 75" ,. 


Aus den Ergebnissen der Versuchfahrten kónnen vor- 
làufig folgende Beziehungen abgeleitet werden. Die Nutz- 


` wirkung der Umwandelung von elektrischer und mechanischer 
. Leistung beträgt einschlielslich der elektrischen Verluste auf 


Die 


dargestellte Anordnung gilt für innere Einströmung, bei aufserer | 


mülsten auch die kleinen Hebel nach unten gerichtet sein. 


liegeu die drei Zilinder nicht in einer Ebene, so sind die drei ` 
Wellen möglichst weit nach hinten zu schieben, die Mittellinie ` 


der Innensteuerung ist in der Richtung der Achse des Inuen- 
zılinders in geneigter Lage durch die- oberen Endpunkte der 
beiden kleinen Hebel zu legen. 
die endliche Lange der Pleuelstangen bedingten Ungenauigkeiten 
genügt es, den Schieber etwas nach hinten zu rücken. 
geringer Verschiedenheit des Voröffnens werden dann gleich- 
artige Füllungen erreicht. 

Bei einer II-Lokomotive mufs zur Sicherung des Anfahrens 
auf jeder Seite des Kolbens eine grófste Füllung von 75 °/, 
erreicht werden, Dazu genügen bei der III-Lokomotive 66 bis 
68°/,, jeder Zilinder hat dabei nur zwei Drittel der Kolben- 
fläche einer gleich starken II-Lokomotive. Làíst man nun bei 
verminderter höchster Füllung den gröfsten Schieberhub un- 
verändert, so kann man dafür die Deckung und Kanaleróffnung 


Bei 


Zum Ausgleiche der durch | 


bei kleineren Füllungen grófser wählen, was bei Schnellzug- ` 


lokomotiven von Vorteil ist. Bei Güterlokomotiven wird man 
lieber 75 ?/, Füllung beibehalten und die Vergrófserung der 


Anfahrzugkraft um 15 9, als wertvollen Zuwachs betrachten. | 


_ A. 7. 
Versuchfahrten einer Wechselstromlokomotive mit elektrischer 
Nutzbremsang. 


(Schweizerische Bauzeitung, August 1919, Nr. 7, 8.84. Mit Abbildungen ) 
Hierzu Zeichnungen Abb. 15 und 16 auf 'l'afel 8. 


schweizerischen Bundesbahnen haben mit 


. Die einer 


der Lötschbergbahn Bremsversuche unter Rückgewinnung des 


der Lokomotive für die Bergfahrt mit Z — 10000 kg und 
V == 50 km/st auf der Seite der Niedrigspannung 86 "/,, der 
Hochspannung 839/, für die Talfahrt mit Z = 6600kg bei 
"== 62 km/st 82 und 75?/,. Der cos q auf der Seite der 
Hochspannung kann dabei für die Bergfahrt mit 0,9, für die 
Talfahrt mit 0,53 angesetzt werden. Daraus ergeben sich 
die auf 1 km Strecke aufzunehmenden und freiwerdenden 
Leistungen und Strommengen für dic Bergfahrt zu 33 kWst 
und 36,5 kVAst, für die Talfahrt zu 13,5 kWst und 25 kV Ast ; 
bei der Talfahrt werden also 40 "je der aufgewendeten Leistung 
zurück gewonnen. Der Aufwand an wattloscm Strome beträgt 
bei der Talfabrt 21 kV Ast, bei der Bergfahrt etwa 30 °, „ mehr. 
Der Wert der zusammengesetzten Stromstärke in der Fahr- 
leitung wird bei der Talfahrt mit 60 km/st etwa 10°/, kleiner, 
als bei der Bergfahrt mit 50 km st, der erregte Strom 
im Maschinenkreise etwa 25°/, kleiner. | 

Um die Wirkung der Nutzbremsung auf das Kraftwerk 
und die Leitungen zu beurteilen, sind die Stromstárken eines 
zu Berg und zu Tal fahrenden Zuges von gleichem Gewichte 
auf derselben Strecke zu bestimmen, wobei auf der Talfahrt 
einmal mechanisch und einmal elektrisch gebremst wird. Dic 
Quelle führt das für den vorliegenden Fall durch. 

Ob die elektrische Bremsung im einzelnen Falle Vorteile 


' bietet und zum Abbremsen des vollen Zuggewichtes, oder nur 


der Lokomotive bei allen Zügen und Geschwindigkeiten, und 
etwa auch zum Anhalten Verwendung finden soll, ist nach 
betrieblichen Rücksichten zu entscheiden, Das neue Verfahren 


| ermöglicht aber, in einfacher Weise jeden Zug bei jeder Ge- 
1 B+ B1-Lokomotive der Maschinenbauanstalt Oerlikon auf 


Stromes veranstaltet, die gute Anpassung, Beständigkeit und ` 


Einfachheit der "hierzu geschaffenen neuartigen Einrichtung 
ergeben haben. Die mit zwei Paaren von 
arbeitende Lokomotive wiegt 113 t und soll auf Neigungen von 
2,6°/, 300 t mit 50 km/st befördern, in der Ebene 75 kmjst 
einhalten können. Die für die Nutzhremsung erforderlichen 
Zutaten wiegen weniger als 4t und bestehen in der Haupt- 
sache aus vier Drosselspulen für je 500 V und 1000 A. ‘Die 
Triebmaschinen werden vom Fahr- zum Brems-Betriebe nach 
Abb. 15 und 16, Taf. 8 umgeschaltet. Der Fahrtwender hat 
vier Stellungen, vorwärts, rückwärts und zwei Bremsstufen, die 
sich durch, verschiedene Stärke der Erregung der Hauptmagnet- 
wickelung der Triebmaschinen unterscheiden. 

Die Versuchstrecke wurde zunächst mit den leeren, dann 
mit belasteten Lokomotiven berg- und talwärts durchfahren, 
und bei angenähert stetiger Fahrgeschwindigkeit die Neigung, 
Geschwindigkeit, Spannung und Stromstärke der llochspannung- 
seite und die Stromstärke der Niederspannungseite abgelesen, 
ferner die Stellung der Schaltkurbel und die Einstellung der 
Erregung. 
stimmte Übersetzung des Stromabspanners, so dafs die Niedrig- 
spannung unter Berücksichtigung eines mittlern Spannungs- 
abfalles hierfür jeweils angegeben werden kann. 


Triebmaschinen 


Jeder Stellung der Schaltwalze entspricht eine be- ` 


schwindigkeit bis zum Stillstande ohne Verschleifs von Brems- 
klötzen und Radreifen und ohne Aufwand von Prefsluft zu 
bremsen. und dabei dem Kraftwerke einen erheblichen Teil der 
für die Steigung und Beschleunigung aufgewendeten Leistung 
zurück zu erstatten. Der Führer hat den Zug fester und 
bequemer in der Hand, als mit der Luftbense. Er verfügt 
bei jeder Stellung der Schaltwalze über einen untrüglichen 
festen Wert der Bremskraft und läuft niemals Gefahr, durch 
zu rasche Handhabung Stromstófse oder Kurzschlüsse zu ver- 
ursachen. 

Die Einrichtung erfordert ein Mehrgewicht von 1°, des 
Zuggewichtes und von 7°/, des Gewichtes der elektrischen 


Ausrüstung. Besondere Hülfsmaschinen, Regel- und andere Vor- 
richtungen werden vermieden. A. 7. 


B-, C- und D.11.t.[^. Tender-Lokomotiven gedrängter Bauart. 
(Metzeltin, Hanomag-Nachrichten 1919, Februar, Heft 2, Seite 14. 
Mit Abbildungen.) 

Hierzu Zeichnungen Abb. 7 bis 9 auf Tafel 10 und Abb. 3 und 4 
auf Tafel 11. 

Auf Grund der Ergebnisse einer längern Erkundungsreise 
in einheimischen und französischen Gewerbegebieten hat die 
Hannoversche Maschinenbau-Aktien-Gesellschaft, vormals Georg 
Egestorff in Hannover-Linden, fünf Regelbauarten für B-, C- 
und D-Lokomotiven durchgebildet. Die Grundsätze für die 
Entwürfe waren möglichst gedrängte Breite, Höhe und Länge, 


101 


möglichst hohe Leistung, also grolser Kessel und итобе Zug- 
kraft, daneben mit Rücksicht auf weniger sorgfältige Betriebe 
besonders kräftige Ausbildung und gute Zugüngliekkeit aller 
stark beanspruchten Teile und billiger Bau. Ferner wurde wegen 
der häufig recht scharfen Gleisbogen ein möglichst kurzer Achs- 
stand angestrebt. Die entworfenen fünf Bauarten sind in Abb. 7 
bis 9, Taf. 10 und Abb. 3 und 4, Taf, 11 dargestellt, ihre 
llauptabmessungen der Zusammenstellung I zu entnehmen, in der 
die Mafse Höhe, Breite und Lange für die Itegelausfülirung gelten. 


Zusammenstellung I. 


| Bauart 

| B B C C D 
Tem Uc eT meer) EN | 
Durchmesser der Zilinder d. . mm 850 400 420 450 500 
Kobenhub h . . . . . . . .., 485 470 470, 500 500 
Kesselüberdruck p . at 12 12 12 14, 14 


Kesselmitte übérSchieneuohérkante mm || 1900 2195: 2125 , 2170 2155 


Rost, Lange . | 9801214 1270 1760 2200 
S. Breite 2 . . . . . . . , | 920 1010 ‚1010 1000 1000 
Heizrohre, Anzahl im 126 182 186 60° 260 
: . Durchmesser . mm (41/46 41/46 41/46 41/46 11/16 

= , Lange. . . . . . 12860 13000 | 3200 ; ‚8250 3750 
Heizfläche der Feuerbüchse | . qm | 4,18 5,84, 60 9,0 10,2 
„ Heizrore . . . . , 152,0779, m 122,0 140,8 
„im Ganzen Н . . |56,2 151,0 
Rostfliche R . . . 220,90) 122 1,28 1,76 2,20 


Durehmesser der Triebrüder D. 
Betriebgewicht (+ und Triebachs- 


. mm 880 |1000 1000 , 1000 |1050 


t 126,0 |82,0 ass 44,0 156,0 


last Gy RO. gr es та, So. te | 
Leergewicht. . . . . . . . . » 1190 24,2 .27,0 34,6 430 
Wasservorrät . . . 2 . e :80.40 40:42 4,5 
Kohlenvorrat A | 0,8 | 12 1,2 | 12 1, 
Ganzer Achsstand .mm 2000 2000 


2300 : 2500 ' 3450 
Länge mit Tender ! 


Höhe: DM MM ME 3000 8200 8150 3390 3400 
Breite ES. 2440 9550 2550 2690 2670 
Linge . . . . . . . „ 1880 7625 7980 8930 9810 


Kleinster Halbmesser dur zu be- 


fahrenden Gleisbogen etwa .m 35 45 50 60 


Der Langkessel ist bei allen fünf Bauarten möglichst kurz 
gewählt, um den Überhang einzuschränken, der Hinterkessel 
mufste zwischen die Rahmen hinabreichen und nach unten 
schmaler gemacht werden, um eine tiefe Feuerkiste zu erzielen. 
Der Wassersteg zwischen Feuerkiste und Stehkessel beträgt am 
Bodenringe meist 70 mm, bei den stärkeren Bauarten vorn uud 
hinten 80 mm, die Rostbreite konnte deshalb nur 1000 bis 1016 nim 
betragen, die Länge des Hostes ist bei der schwersten Grundform 
2200 mın. Daessich um Betrieb mit kurzen Arbeitzeiten und meist 
längeren Arbeitspausen handelt, brauchte auf grofse Rostfläche 
nicht gesehen zu werden. Die Auswaschluken sind gut zugänglich, 
der Aschkasten wird seitlich durch Ausschnitte des Rahmens ent- 
leert, das Befahren von Löschgruben ist nicht nötig. Die Rahmen 
der leichtesten Bauart bestehen aus 12, die der schwersten aus 
25 mm starken Platten ; sie sind über den Ausschnitten für die Achs- 
büchsen 500 bis 600 mm hoch und vorn und hinten in ganzer Höhe 
durchgeführt. Die vorn anschliefsenden Bahnräumer sind kurz 
und kraftig. Da die Rahmen als Wasserkasten ausgebildet 
wurden, konnten seitliche, die Aussicht hindernde Wasserkasten 
vermieden werden. Die Kohlenkästen wurden zur Vermeidung 
unnötigen Überhanges bei den kurzen Achsstanden seitlich an- 
geordnet. Für rauhen Betrieb wurden die Pufferbalken kräftig 


: dargestellt. 


ausgeführt. Die Federn liege fiber den Rahmen, nur die der 
Hinterachsen des Stehkessels eran ‚hinter den Rahmen. 


Die Zilinder sind nach 1: iT рш, die Gleitbahnen ein- 


gleisig. und weil oben liegend, weniger ‚lem, „Verschmutzen aus- 


gesetzt. Zur Dampfverteilung dienen einfache „gulseiserne Flach- 
schieber und Steuerung nach Heusin ger "Dom und Sand- 
streuer haben gemeinsame Verkleidung. Bei den B- "Lokomotiven 
wird der Sand vor die erste und hinter die letzte’ Ae. bet 
den (-Lokomotiven vor die erste und hinter die zweite, di „an 


D-Lokomotiven mit doppeltem Sandstreuer vor die erste ig’ + 7 


hinter die vierte Achse geworfen. Die leichten Bauarten sind 
mit Wurfhebelbremse. die beiden schwersten mit Dampfbremse 
ausgerüstet, auf Wunsch kann auch jede andere Brensart vor- 
gesehen werden. Zum Schinieren der unter Dampf liegenden 
Teile dienen Sichtóler. Zu der weitern Ausrüstung gehört eiu 
Dampfläutewerk. 

Das Führerhaus kann ausreichend gelüftet werden, in der 
Vorder- und Hinter- Wand befinden sich Klappen von etwa 360.90 
und 500.90 mm, in der Hinterwand ist aufserdem noch eine 
grolse Klappe von etwa 500.860 mm vorgesehen. Soweit der 
Betrieb zulafst, wurden auch in der Decke Schieber, Klappen, 
Luftaufsitze und dergleichen angeordnet. 


Abb. 1. Dauerleistungen. 
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— > Schlepplast t 
In Textabb. 1 sind die Dauerleistungen der fünf Bauarten 
bei 10 bis 12 km/st mittlerer Geschwindigkeit auf grader Strecke 


Gute Gleis- und Witterungs-Verhältnisse und sach- 
gemälse Bedienung sind vorausgesetzt. Beim Anfahren und auf 
kurzen Steigungen kónnen sie um etwa 30°/, überschritten werden. 
-—k. 
Befestigung der Stellkeile für Achslager der Lokomotiven, 
(Railway Age, 25. April 1919, S. 50 des Anzeigenteiles. Mit Abbildung.) 


Ahh. 1. Die von der »Franklin Railway 

Supply Gesellschaft« in Montreal 

vertriebene Neuerung (Textabb. 1) 

А | verhütet das Lockern der Stellkeile 
Rd für die a bai auch ич 
ФА иш Betriebzeit der FOROR: 
Yj B Eine Schraubenfeder mit nachstell- 
Ä barer Druckplatte drückt die doppelt 
4. ^ geführte Stellschraube so gegen den 
2 “ШШ, ` Stellkeil, dafs die kraftschlüssige 
Anlage an der Führung des Lager- 


kastens und in der Wange des 
stets gesichert 


A. Z. 


Rahmenausschnittes 
bleibt. 


э 
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Pistole zum Spritzen ven Metallen. 
(Schweizerische Bauzeitung, Juni: 1919: Nr. 25, S. 298. Mit Abbildung.) 
Hierzu Zeichiung ‘Abb. 5 auf Tafel 11. 


vertahren nach Sr odp (Abb. 5, Taf. 11) ist der Vorschub 
für Чеп Draht "wésentlich vereinfacht und damit die hohe 
Empfindlichkeit “der Vorrichtung beseitigt. Die Neuerung 
besteht" daria; dafs der Vorsehub, der je nach dem zu ver- 
arbeifesichin Metalle 3 bis 5mm/min betragen muls, statt durch 
NIST durch zwei umlaufende Backen a mit Gewindezälinen 


DC * héwerkstelligt wird, und dafs an die Stelle der Antriebturbine 


10 


! 


| 


2 


ёз 


und rund 30000 ein Pelton-Rad Б 
der Minute tritt. Damit 


mit flachen Schaufeln 
mit nur 4 bis 5000 Umlàufen in 


` konnte ein Getriebe zur Übersetzung ins Langsame entbehrt 
Bei der neuen. Ausführung e Pistole für das Spritz- ` 


werden. Die Backen a kónnen auch durch ein schrag gestelltes 
Schneidrädehen oder einen einzelnen Schneidezahn mit gegen- 
über liegender Führung ersetzt werden. Auch die Brenndüse 
für das Heizgas ist vereinfacht, so dafs die Pistole nur noch 
0,8 kg wiegt. Die Neuerung ermüglicht, die Pistole auch für 
das elektrische Verfahren*) leicht und handlich zu bauen. 


A. 7. 
X Organ 1918, S. 338. 


Nachrichten über Aenderungen im Bestande 


Badische Staatseisenbahnen. 
Ernannt: 
bauinspektoren Ganz und Schnitzspahn in Karlsruhe, Bau- 


inspektor May in Mannheim und Betriebsinspektor W achs Im ` 


Karlsruhe zu Kollegialmitgliedern der Generaldirektion. 


Preufsisch-hessische Staatseisenbahnen. 

Ernannt: Oberbaurat Gutbrod in Kólu zum Präsidenten 
der Eisenbahn-Direktion in Kassel. 

 Versetzt: Die Oberbaurüte Zoche, bisher in Essen, an 

die Eisenbahn-Direktion in Breslau und Julius Dorpmüller, 
bisher in Stettin, an die Eisenbahn-Direktion in Essen, Regierungs- 
und Baurat Otto Hoffmann, bisher in Kóln, als Oberbaurat, 
auftragweise, an die Eisenbahn-Direktion in Erfurt. 


Oberbetriebsinspektor Bertram und die Ober- | 


der Oberbeamten der Vereinsverwaltungen. 
Sachsische Staatseisenbahnen. 


Versetzt: Oberbaurat Bassenge, Mitglied der 
. Generaldirektion, als Technischer Vortragender Rat ins 
Finanzministerium mit der Dienstbezeichnung »Geheimer 
: Baurat«, Finanz- und Baurat Heinig. 1. Vorstand des 
Werkstättenamtes Chemnitz als Vorstand zum  Maschinen- 
technischen Bureau der Generaldirektion. 

Ernannt: die Finanz- und Bauräte Götze bei der 
Betriebsdirektion Dresden N und Richter, Vorstand des 
Maschinenbetriebsbureaus zu Technischen Oberräten bei der 
Generaldirektion mit der Dienstbezeichnung »Oberbaurate. 

—k 


| Bücherbesprechungen. 


Der Rahmen. Einfaches Verfahren zur Berechnung von Rahmen 


aus Eisen und Eisenbeton mit ausgeführten Beispielen von | 
Dr.-Ing. W. Gehler, Professor an der Technischen Hoch- | 


schule und Direktor des Versuchs- und Materialprifungs- 
Amtes Dresden, 


Auflage. Berlin, 1919, W. Ernst und Sohn, Preis 18 Æ. 


| 
| 


Zweite *), neubearbeitete und erweiterte | 


Das auf seinem Gebiete malsgebende Buch hat in der ` 
neuen Auflage auf inzwischen gesammelter Erfahrung beruhende . 


Erweiterungen erfahren. Es erörtert eingehend auch die meist 
nur flüchtig berührten, doch so wichtigen Fragen der Ver- 
wendung von bewelırtem Mörtel, 
Trägheitmomentes und der Elastizitätzahl, von denen durch 
Versuch gezeigt wird, dals E. J. in gewissen Bereichen und 
unter bestimmten Verhältnissen unveränderlichen Wert für 
verschiedene Belastungen hat, so die des Einflusses nicht 
gewollter Formänderungen, der Wärmeänderungen, der Längs- 
kräfte und des Grades von Einspannungen. Die erschöpfende 


so die des einzuführenden ` 


Behandelung der statischen Untersuchung führt auf einfachem | 
| schau bekannt gegeben. 


Wege zu alle üblichen Fälle erfassenden Ergebnissen, die sehr 
übersichtlich zusammengestellt sind. Kurzes Einarbeiten macht 
das vortreffliche Buch zu einem überaus wertvollen Hülfsmittel 
für den entwerfenden Ingeniór. 


Beratender 
Imprenta v 


La gradiente cconomiea. Von Karl Rintelen, 
Ingeniór der Regierung von Ekuador, Quito, 
Encuadernacion Nacionales, 1916. 

Der Verfasser behandelt sehr eingehend die Frage der Be- 
triebskosten für Verkehrsmengen von 5000 bis 500000 t, 
Neigungen von 10 bis 120 "ya, Geschwindigkeiten von 10 bis 
40 km,st und für gewöhnliche, verstärkte und Zalın-Reibung. 
Der umfassenden Arbeit liegen ersichtlich die deutschen Forsch- 
ungen zu Grunde, die Anwendung auf die schwierigen und nicht 
immer richtig berücksichtigten Verhältnisse in Ekuador bietet eine 
wertvolle Bereicherung der tatsächlichen Mittel zur Nachprüfung 


*) Organ 1913, 5 386. 
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reidel's Verlag in Berlin uud Wiesbaden. 


der auf unseren Dahnen gewonnenen wisseuschaftlich verarbeiteten 
Erfahrungen. | 

Dem Hefte ist eine Tafel mit Darstellungen der. Kosten 
für die reine Zugkraft, für den vollen Betrieb mit allen Er- 
haltungen und der ganzen Kosten beigegeben. 


Auslands-Nachrichten. Mitteilungen von allgemeiner Bedeutung 
aus technischen Zeitschriften des Auslandes, Herausgegeben 
vom litterarischen Bureau der Siemens-Schuckert- 
Werke, Siemensstadt. Zeitungsliste 1920, Nachtrag I. Preis 
vierteljährlich 4,0 „Ж. 

Zweck der neuen Zeitschrift ist, die mit dem Auslande 
arbeitenden Glieder des Siemens- Verbandes über die wirt- 
schaftlich-technischen Vorgänge im Auslande auf dem Laufenden 
zu halten, namentlich über die Beurteilung der deutschen 
Bemühungen um den wirtschaftlichen Wiederaufbau und über 
die Wiederaufnahme von Handelsbeziehungen. Rein technische 
Veröffentlichungen werden in einer besondern Zeitschriften- 


Die » Auslands-Nachrichten« sind schnell auch in weiteren 
Kreisen bekannt geworden. Die Leitung der Siemens- 
Schuckert-Werke ist daher zu allgemeinem Angebote durch 
Zeitungsbezug übergegangen. Wir machen unsere Leser auf 
diese aus mafsgebendster Quelle flielsenden Übersichten und 
Nachrichten besonders aufmerksam. 


Das preuisische staatliche Materialprüfungsamt, seine Entstehung 


und Entwlekelung. Von Direktor Geh. Reg.-Rat Professor 
Dr.-Ing. €. 6. Rudeloff. Sonderabdruck aus den Mit- 


teilungen aus dem Materialprüfungsamt zu Berlin-Lichter- 
felde West 1919. Hefte 3 und 4. J.Springer, Berlin. 


Die übersichtliche Zusammenfassung der Geschichte des 


' Prüfamtes gibt ein Bild von der reichen Entwickelung und 


zeigt, wie sehnell und sorgfáltig das Amt allen Anforderungen 


. der Neuzeit gerecht wird, ja wie es die Erkenntnis erweiternd in 


Für dic Schriftleitung verantwortlich: Geheimer Regierungsrat, Professor а. 1). 
W 


. vielen Fallen dem augenblicklichen Stande der Technik vorauseilt. 
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Barkhausen in Hannover. 
G.m. b. H. in Wiesbaden. 


Trung. G. 
Druck von Carl Ritter, 


Abb. 12. | 
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C. W. Kreidels Verlag, Berlin. 
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| Die Schriftleitung halt sich für den Inbalt der mit dem Namen 
des Verfassers versehenen Aufsátze nicht für verantwortlich. 
" Alle Rechte vorbehalten. 


FACHBLATT DES VEREINES DEUTSCHER EISENBAHN-VERWALTUNGEN 


| 9. und 10; Heft. 1920. 15. Mai. 


Die Kleinbahnen beim Wiederaufbaue der Wirtschaft. 


Hasse, Regierungsbaumeister a. D. in Berlin. 
(Schlufs von Seite 94.) 


Bezüglich der rechtlichen Stellung und Verwaltung ist oben 
gesagt, dals sich das Gesetz und seine Auslegung im All- 
gemeinen bewährt haben. Es wird sich also im wesentlichen 
darum handeln, aus diesen günstigen Erfahrungen allgemeinere 
Folgerungen zu ziehen. Diese gipfeln in dem Erfordernisse 
einer durchgreifenden Vereinheitlichung der Kleinbahngesetz- 
gebung im deutschen Reiche, in der Eisenbahnabteilung des 
Reichsverkehrsministerium, unter Eintwickelung einer besondern 
Abteilung aus der jetzigen Kleinbahnstelle im preufsischen 
Ministerium der öffentlichen Arbeiten, 


Über die Bewährung der Einteilung in Eisenbahndirektionen 
in Preulsen herrscht so wenig Zweifel, dals sich auch das in der 
Annahme von Neuerungen preufsischen Ursprunges sehr zurück- 
haltende Bayern diesem Schritte angeschlossen hat, wobei nur der 
in der Berichtigung begriffene Fehler zu kleiner Bemessung der 
Direktionen gemacht wurde. Der Ausbreitung dieser Einteilung 
über das künftige deutsche Reich wird also wohl kein ernst- 
haftes Hindernis entgegen stehen, die Abgrenzung kann der 
natürlichen Entwickelung vorbehalten bleiben. Hier hat nur 
der leitende Gesichtpunkt Bedeutung, dafs jede Direktion auch 
eine Kleinbahnstelle der geschilderten Art erhalten muls mit 
der Aufgabe, die Kleinbahnen in der bisherigen Weise zu pflegen 
und die nachstehend zu schildernden neuen Forderungen in die 
Tat umzusetzen. Einen besondern Teil dieses Arbeitplanes wird 
die Verständigung mit den bestehenden Unternehmungen von 
Kleinbahnen bilden, bei denen ebenfalls schon auf die nach- 
stehend zu schildernden Ziele gerichtete Malsnahmen in Vor- 
bereitung sind. 

Während in der rechtlichen Stellung der Kleinbahn nur 
diese grolsen und schnell erfalsbaren Gesichtpunkte für die Mit- 
wirkung beim Wiederaufbaue hervortreten, da die Kleinbahn 
hier wesentlich in Anspruch genommene Trägerin des Gedankens 
ist, muls sie in technischer und wirtschaftlicher Beziehung über- 
wiegend fordernd auftreten, um ihren Aufgaben gerecht werden 
zu können. 

In technischer Hinsicht braucht nicht mehr so streng 
zwischen neben- und strafsenbahnartiger Kleinbahn unterschieden 
zu werden, wie bei der angestellten überwiegend geschichtlichen 
Betrachtung, die bereits zeigte, dals beide Gattungen letzten 
Endes auf eine gemeinsame Grundform zurückstreben. Dies 
zeigt sich namentlich im wichtigsten technischen Teile, dem 
Oberbaue, der bei Bau und Erhaltung immer die wesentlichste 
Rolle spielen wird. 

Die leitenden Gesichtpunkte alles technischen Wirkens beim 
Wiederaufbaue sind die Vereinheitlichung und die Verbilligung. 


In der Vereinheitlichung ist der Kleinbahnoberbau in aller Stille 
Organ für die Fortschritte des Eisenbahnwesens. Neue Folge. LVII. Band. 9. 


bereits dicht ans Ziel gelangt. Schon oben ist gezeigt, dafs 
nebenbahnähnliche Kleinbahnen mit Schmalspur nur noch in 
Ausnahmefällen bauwürdig sind, die Regelspur darf jetzt tat- 
sächlich als Regel gelten. Dasselbe ist auch für die stralsenbahn- 
artigen Kleinbahnen bereits nachgewiesen. Für die Vereinheit- 
lichung der Spur liegen also günstigste Voraussetzungen vor. 


Auch für die Vereinheitlichung der Ausrüstung sind schon 
gute Ansátze vorhanden. Der zunehmende Raddruck der Fahr- 
zeuge der Staatsbahn hat auch auf die nebenbahnähnlichen 
Kleinbahnen zurückgewirkt, soweit sie Durchgangsverkehr mit 
der Staatsbahn haben, und führte, wie bei regelspurigen Werk- 
anschlüssen, zu der Forderung 30 kg/m schwerer Schienen. 
Bei den strafsenbahnahnlichen Überlandbahnen vollzog sich die 
entsprechende Entwickelung weniger wegen des Raddruckes, 
der hier wesentlich geringer ist, als zur llerabminderung der 
Erhaltung und zur Gewinnung ruhiger Lage bei hoher Ge- 
schwindigkeit. Bei elektrischen Bahnen kam hinzu, dals die 
Schiene für die Rückleitung immer noch ungünstiger ist, als 
die elektrische Stofsbrücke, dals also die Verstärkung der Schienen 
unmittelbar verbessernd auf die Rückleitung wirkt. Die Einheits- 
schiene für Kleinbahnen scheint auf dem Marsche zu sein, 
vielleicht ist sie in der preulsischen Schiene 6 bereits gefunden, 
nur für besonders stark beanspruchte Strecken, wie gewisse An- 
schlüsse und stark steigende Linien mit scharfen Bogen, wird 
man zur Schiene 8 greifen müssen. Mehr als zwei Querschnitte 
dürften aber kaum in Betracht kommen. 

Mit der Vereinheitlichung der Schiene geht die des Klein- 
eisenzeuges Hand in Hand. Die Schiene 6 ist noch mit Haken- 
nágeln und offenen Platten móglich, gestattet aber auch Schwellen- 
Schrauben und Hakenplatten, die Schiene 8 fordert solche. 
Weitere Abstufungen kónnen durch die Schwellenteilung ge- 
schaffen werden, Sonderbedürfnisse kónnen also mit der Einheit- 
schiene immer noch gedeckt werden. Die Wahl der Schwellen 
ist viel umstritten; sie wird jetzt wohl leichter, als früher zu 
Gunsten der Holzschwelle entschieden werden, denn sie ist im 
Gegensatze zur Eisenschwelle mit ungelernten Arbeitern aus 
heimischen Stoffen zu gewinnen. Mehr als früher kónnte jetzt 
für die Eisenschwelle angeführt werden, dals sie der ungetränkten 
Holzschwelle, mit der wir uns noch lange werden behelfen 
müssen, an Dauer überlegen ist. Für die nàchsten fünf Jahre, 
die wir ohnehin als solche des Überganges und der Entwickelung 
ansehen müssen, kommt es hierauf aber weniger an, als auf 
geringe Anlagekosten und erhóhte Ausnutzung heimischer Stoffe 
und Kräfte. 

Aulserdem ist die Holzschwelle der Einheit günstiger, als 
die Eisenschwelle, die für jede Schiene anders gelocht sein muls, 
und 10. Heft. 1920, 18 
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während die Holzschwelle nach Bedarf gebohrt und auch um- 
gebohrt werden kann. 

Der Bettungstoff ist örtlich bestimmt, wovon die Verein- 
heitlichung nicht absehen kann. 

Vom Unterbaue kommen für die Vereinheitlichung vorzug- 
weise die eisernen Brücken in Betracht. Hier kann das Ziel 
bereits als erreicht gelten. Nebenbahnähnliche Kleinbahnen mit 
dem Raddrucke der Staatsbahn verwenden heute wohl allgemein 
die Einheitsüberbauten der »Elberfelder Sammelung«; mit dem 
Hinweise auf dieses verdienstliche Werk der Direktion Elberfeld 
ist alles Nötige über diesen Punkt gesagt. Für strafsenbahn- 
ähnliche Kleinbahnen werden diese Einheiten manchmal unwirt- 
schaftlich schwer erscheinen, mit Weglassung einer oder zweier 
Gurtplatten bleiben sie für diese Zwecke verwendbar. 


Bezug auf die Vereinheitlichung des Bahnkörpers hat auch 
die geringere Schmiegsamkeit der als Einheit anzustrebenden 
Regelspur. In dieser Hinsicht ist aber das Festhalten an 140 m 
Mindesthalbmesser für den unbeschränkten Durchgang von Fahr- 
zeugen der Staatsbahn nur ein überliefertes Vorurteil. 


Stralsenbahnen mit vergleichweise grofsem Achsstande durch- 
fahren viel schärfere Bogen mit Regelspur trotz des grolsen 
Widerstandes. Eingehende Untersuchungen von Fachleuten und 
eigene Arbeiten haben den Verfasser davon überzeugt, dafs auch 
die Gefahr des Entgleisens in schärferen Bogen geringer ist, 
als man annimmt, dals sogar die Erweiterung der Spur ent- 
behrlich ist. Während des Krieges ist der kleinste Halbmesser 
von 140 m, oder für die Lokomotiven 180 m nicht eingehalten. 
Die technischen Erfolge unserer Eisenbahntruppen beruhen grade 
auf scharf gekrümmten Bahnen zur Umgehung gesprengter Tunnel. 
Der Verfasser hat derartige Bahnen mit Bogen bis 40 m in 
längerm störungfreiem Betriebe beobachten können. 


Man wende nicht ein, das sei im Kriege gewesen, denn 
wir sind noch jetzt im Kriege und werden es noch lange bleiben, 
wenn wir weiter kommen wollen, müssen wir uns die Erfahrungen 
des Krieges zu Nutze machen. Mit der Zulassung schärferer 
Bogen eröffnen sich weite Ausblicke auf Erschliefsung durch 
die Regelspur. Damit kann die Linienführung der freien Strecke 
günstiger gestaltet werden, und die Erschliefsung schwer zu- 
gänglicher Grundstücke wird leichter, gewinnt aufserdem in 
wirtschaftlicher Hinsicht, da die Aufwendungen für Drehscheiben 
und Schiebebühnen wegfallen. Schon die Schiene ist leider ein 
teuerer Bestandteil der Bahnanlage, um so wichtiger ist die 
Vermeidung der verwickelten Drehscheiben und Schiebebühnen. 


Scharfe Bogen beanspruchen den Oberbau stärker und er- 
fordern mehr Erhaltung, aber diese Bedenken sind mit der 
"Vereinheitlichung teilweise zu heben, indem man den Übergang 
in den Bogen wissenschaftlich bestens durchbildet. Nicht der 
Bogen selbst bedingt den starken Angriff, sondern der Einlauf, 
und dieser um so weniger, je stetiger die Abnahme des Halb- 
messers verlàuft*). Dies ist namentlich an den oft stark aus- 
ladenden elektrischen Triebwagen beobachtet, die bei plótzlichem 
Einsetzen der Krümmung häufig einem ganzen wagerechten 
Wellenschlage ausgesetzt sind, bevor sie im Bogen selbst wieder 
zur Ruhe kommen. Diese Schläge fallen fort, wenn der Über- 


*) Organ 1919, S. 63. und 77. 
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gang einheitlich mit stetig zunehmender Krümmung durch- 
gebildet ist. 

Mit der Erhöhung der Schmiegsamkeit der Regelspur ent- 
fällt alles, was noch zu Gunsten der Schmalspur und des Be- 
triebes mit Rollböcken gesagt werden kann. 

Der Einwand, dafs das Streben nach starken Schienen mit 
Regelspur die teueren Heeresbestände an Schmalspur entwerte, 
ist nicht stichhaltig, da diese auch bei starker Förderung der 
Regelspur den Bedarf an Schmalspurgleisen für untergeordnete 
Schlepp- und Förder-Bahnen kaum decken werden. 

Eine Sonderstellung für ihr Gebiet wird immer die Rillen- 
schiene der reinen Stralsenbahn einnehmen, deren Querschnitt 
als grundsätzlich vereinheitlicht gelten kann, die geringen vor- 
handenen Unterschiede sind ohne wesentliche Nachhülfe zu be- 
seitigen. Der eigene Vorteil wird die Walzwerke veranlassen, 
ihre Abnehmer nach dieser Richtung zu erziehen. 

Die Vereinheitlichung der Fahrzeuge ist Sache des Maschinen- 
bauers und Elektrotechnikers. Die Dampfkleinbahn wird mit 
zwei Einheitlokomotiven auskommen kónnen, einer leichten für 
Flachbahnen, schwachen Verkehr und reinen Verschiebedienst, 
und einer starkern für Bahnen im Hügellande für schwerere 
Züge. Nur ausnahmeweise wird man auf eine noch hóhere 
Einheit kommen. 

Die Bauanstalten müssen sich unter Mitwirkung der Auf- 
sichtsbehdrden und der Abnehmer auf Regelbauten einigen, um 
auch die Ersatzteile auswechselbar zu machen; in dieser Richtung 
sind bereits Ansätze zu erkennen. Ähnliches gilt von der Aus- 
bildung der Wagen und Triebwagen. Dei den Güterwagen kann 
die Vereinheitlichung schon als durchgeführt gelten. Die Trieb- 
wagen bieten den Erbauern noch ein reiches Arbeitfeld auch 
bezüglich der Austauschbarkeit der Ersatzteile. 


In wirtschaftlicher Hinsicht ist zunächst unter Berück- 
sichtigung des oben Gesagten volle Freiheit der strafsenbahnàhn- 
lichen Kleinbahn in der Preisbildung zu fordern. Werden dabei 
Fehler gemacht, so kónnen sie kaum so folgenschwer sein wie 
die der jetzigen Lohnbemessung, die sich hoffentlich allmälig wieder 
zurecht rücken wird, wenn sie jetzt auch von Leuten abhängt, 
die den Dingen mit durch Erfahrung nicht getrübtem Urteile 
gegenüber stehen. Gesundes Erproben wird hier nie so viel 
schaden kónnen, wie die vielleicht bis zur Erdrosselung führende 
Knebelung durch falsche soziale Rücksichten. Es sei nur auf 
einen wiehtigen Umstand hingewiesen. Der niedrige Preis der 
Verkehrsmittel hat auf die Bewegung des Bodenpreises der 
Grofsstadte einen unheilvollen Einflufs gehabt, denn wenn der 
Wohnungsuchende mit der billigen Strafsenbahn in das neu er- 
schlossene Viertel hinausfahren konnte, hatte der weiter blickende 
Bodenwucher làngst das zehnfache des ersparten Fahrgeldes auf 
die Miete aufgeschlagen, während ein hoher Fahrpreis eines 
wirklich guten Verkehrmittels die Bodenpreise und damit die 
Mieten niedrig hält*). An einem Verkehrsmittel, das in 30 min 
30 km aus der Stadt führt, wolınt man billiger und gesünder, 


*) Hier scheint nicht der richtige Weg der Besserung angedeutet 
zu sein; nicht durch Verteuerung des Verkehres, sondern durch Ab- 
schneiden des Bodenwuchers kann sie erreicht werden. Strafsen- und 
Vorort-Bahn haben stufenweise beide ihr natürliches Gebiet. Die 
Schriftleitung. 
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als an einer kümmerlichen Strafsenbahn mit Groschensatz, mit 
der man in 30 min hóchstens 6 km zurücklegt. Wesentlich 
ist dabei, dafs die guten Verkehrsmittel auch die Innenstadt 
mit enger Teilung der Haltestellen durchqueren, wenn sie dort 
auch langsamer fahren müssen. 

Es kommt eben bei diesen Bahnen zunächst auch in wirt- 
schaftlicher Hinsicht nicht so sehr auf die Billigkeit, als auf 
die Leistung an. Diese beruht auf der Schnelligkeit und auf der 
Erhöhung aller Bequemlichkeiten, wie dichter und regelmälsiger 
Zugfolge, die die Beachtung des Fahrplanes wenigstens zur Zeit 
der Verkehrspitzen unnótig macht, gut ausgestattete Wagen und 
hinreichend grofse Zugeinheiten, um auch bei mälsigem Verkehre 
mit einer erträglichen Überbesetzung auszukommen, hinreichende 
Dichte der Haltestellen auch im Aufsengebiete. 

Jedes Verkehrsmittel steigert den Bodenpreis, also die Grund- 
rente, es wird seinen Anteil an der Lösung bodenwirtschaftlicher 
Aufgaben um so besser erfüllen, je gesunder und gleichmáfsiger 
diese Steigerung erfolgt. Zu dem Zwecke müssen neue Linien nach 
allen Richtungen so weit ausstrahlen, dafs auch die Aulsersten, 
nach der Fahrzeit noch in Betracht kommenden Grenzgebiete 
gleichmälsig erfalst werden, um den gesunden Wettbewerb der 
einzelnen Siedelungsgebiete auf eine möglichst breite Grund- 
lage zu stellen. So hohe Anforderungen erfüllende Verkehrs- 
mittel sind nicht ohne Belastung der Allgemeinheit zu schaffen; 
diese Belastung wird aber bei Gleichmälsigkeit vergleichweise 
geringer sein, als die von den Gemeinden jetzt den Grund- 
eigentümern durch Strafsenkosten aufgebürdete, die der Gemeinde 
ihren Anteil auf dem aus kaufmännischen, häufig übertriebenen 
Gewinn bedachten Geländehandel sichern soll. 

Die Überschätzung des im Geländehandel möglichen Ge- 
winnes hat oft dazu geführt, die Erschliefsung von unverhältnis- 
mafsig hohen Vorausleistungen durch üppigste Ausstattung langer 
Strafsenzüge abhängig zu machen. Die grofsen vorzustreckenden 
Beträge wirkten preistreibend und zurückhaltend auf den Gelände- 
markt, wenn flaue Lage des Geschäftes keinen Ausgleich mehr 
zu bieten drohte. Es liegen bereits eingehende Untersuchungen 
darüber vor, auf welches bescheidene Mals der Ausstattung der 
Stralsen man zwecks Förderung der Siedelungen für den Anlieger- 
verkehr herabgehen kann. Je geringer dieAnsprüche an Ausstattung 
und Flächenbedarf der Stralsen sind, desto wichtiger wird es 
sein, das günstigste Verhältnis zwischen bebauter und unbebauter 
Fläche innerhalb der Grundstücke zu erzielen, damit der nötige 
Luftraum auch ohne Mitwirkung der Stralsenflächen erhalten 
bleibt. In reinen Siedelungsbezirken, die nicht dem Ausflug- 
verkehre dienen, hat die Allgemeinheit auch nicht den Anspruch 
auf die Ausstattung der Stralsen, wie in dichter bevölkerten, 
wo der Einzelne für die unzulängliche Wohnung durch die 
Annehmlichkeit freier Flächen schadlos gehalten werden muls. 

Da die Entfernung von der Stadtmitte eine entscheidende 
Rolle bei der Bemessung des Bodenpreises spielt, wird auch 
hier der Ausgleich in den Mieten um so vollkommener sein, je 
grölser das durch Verkehrsmittel erschlossene Gebict ist. 

Bestimmte Vorschläge für die Preise dieser Verkehrsmittel 
zu machen, ist hier nicht der Ort, weil dazu die allgemeinen 
wirtschaftlichen Verhältnisse gegenwärtig noch zu wenig geklärt 
sind, auch werden sich die Anforderungen an die Bauten erst 


ER ت س ت‎ nn, а... 


nach und nach aus den örtlichen Verhältnissen entwickeln müssen. 
Ob hierfür eine Schnellbahn, etwa eine Städtebahn nach Blum, 
oder Schnell-Strafsenbahnen nach Giese in Betracht kommen, 
soll hier ebenfalls nicht untersucht werden, weil die Beurteilung 
von Fall zu Fall erfolgen muls. 

Der Erórterung bedarf aber noch die Frage der Stellung 
dieser Überlandbahnen zum Güterverkehre. Man gewinnt dabei 
das klarste Bild aus der Verfolgung der Entwickelung der 
Haltestellen beim Ubergange der Stralsenbahn in die Überland- 
bahn. Die erste Stufe war die reine Strafsenbahn mit Bedarf- 
halten und Beschränkung des Güterverkehres auf freies Hand- 
gepäck, höchstens bezahlte Tragelasten unter Aufsicht und für 
eigene Gefahr der Fahrgäste. Auf dieser Stufe stehen heute 
die meisten Strafsen- und Überland-Bahnen. Auch da, wo man 
in der zweiten Stufe von den reinen Bedarfshalten zu festen Halte- 
punkten überging, ist hierin noch kein Wandel geschaffen. Eine 
dritte Stufe wurde erreicht, als man an grófseren Knoten und 
in den Aufsenbezirken mit weiter Teilung der Haltestellen 
zur Errichtung kleiner Hallen, etwa im Anschlusse an Gast- 
häuser oder mit deren nachträglicher Angliederung überging. 
Hier beginnt auch die Besetzung der Haltestellen mit Bediensteten 
und zwar meist mit einem »Agenten«, der beispielweise hinter- 
legtes Gepäck verwahrt. Dieser » Agente steht nicht im Beamten- 
oder Angestellten-Verhältnisse, nimmt den Dienst nur nebenamt- 
lich wahr und erhält meist eine Vergütung mit Mindestsatz 
und Zuschlag bei Zunahme der Geschàfte und des Verkehres, 
so dafs er Vorteil von erfolgreicher Werbetätigkeit hat. 

Auf der vierten Stufe übernimmt der Bedienstete auch den 
Verkauf der Fahrscheine, so dafs der Schaffner von Kassen- 
geschäften entlastet wird und nur die Fahrkarten zu prüfen hat. 

Die fünfte und vollkommenste Stufe überträgt diese Ab- 
fertigung auch auf den Güter- und zwar zunächst auf den 
Stückgüter-Verkehr, lóst diesen also vom Fahrgaste los, etwa 
nach Art des Exprefsgut-Verkehres. Die Schwierigkeit der Ein- 
führung dieser Ausgestaltung beruht in den nótigen Vorkehrungen 
für das Zu- nnd Abrollen der Güter. Die Zurollung im Bahn- 
bereiche wird sich bei Überlandbahnen mit ihrer dichtern Wagen- 
folge einfacher vollziehen, als bei den nebenbahnähnlichen Klein- 
bahnen, denn der Zubringer wird in den meisten Fallen die 
Verladung selbst bewirken, ohne das Zwischenmittel einer amt- 
lichen Güterabfertigung in Anspruch zu nehmen, dagegen wird 
die Abrollung nicht immer so einfach sein. Hier hätte die 
Tätigkeit des Agenten, einzusetzen, der zugleich Angehöriger 
des anschliefsenden Abrollbetriebes sein mülste und in dieser 
Eigenschaft auch umfassendere werbende Aufgaben erhielte. 

Die Einbeziehung der Zurollung in diese Arbeitweise wird 
sich dann ganz von selbst vollziehen. Je dichter die Zugfolge, 
desto besser wird der »Agent« ausgenutzt, und desto geringer 
wird die Belastung der einzelnen Züge mit diesem Verkehre. 
Eine nachteilige Einwirkung auf den Fahrplan ist also davon 
nicht zu befürchten. Zu Zeiten überwiegenden Verkehres von 
Fahrgàsten wird sich die Ausschliefsung des Stückgutverkehres 
bei Befürchtung von Unzutraglichkeiten in bestimmten Tages- 
stunden oder von bestimmten Zügen zwanglos einführen. 

Die sechste Stufe umfaíst auch den Wagenladungsverkehr, 
für den zunächst die früheren technischen Voraussetzungen erfüllt 
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werden mülsten. Für die Be- und Entladung würde vorzugs- 
weise die Mitwirkung der Empfänger oder Versender oder des 
Rollfuhrbetriebes in Betracht kommen. Technisches Erfordernis 
würe die Anlage von Haltestellen für die Allgemeinheit oder 
von Eigenanschlüssen.  Verkehrstechnisch würde hier der Be- 
fórderungsvertrag im Sinne Verkehrsordnung Platz greifen müssen. 
Der »Agent« wird je nach Umstànden durch einen Beamten zu 
ersetzen sein. Die Art des Betriebes der Anschlüsse kann von 
Fall zu Fall gelóst werden. Die nach dem früher Gesagten 
zulässigen schärferen Bogen bedingen erhöhte Zugkrifte, die 
aber innerhalb der Werke von Spillanlagen aufgebracht werden 
können. Diese Art des Antriebes wird überhaupt künftig beim 
Mangel tierischer Kräfte und wo Lokomotiven schlecht ausnutz- 
bar sind, mehr Beachtung verdienen, als bisher. 

Damit ist die Entwickelung der Überlandbahn so weit 
gediehen, dafs sich der Übergang in die nebenbahnähnliche 
Kleinbahn der bisherigen Gestaltung zwanglos ergibt. Die Art 
des Betriebes mit Dampf oder Strom wird dann nicht mehr 
eine grundsätzliche vorweg zu erörternde Frage, sondern unter 
dem höhern Gesichtpunkte der reinen Zweckmälsigkeit von Fall 
zu Fall zu lösen sein. 

Nach diesen Richtlinien für Vereinheitlichung des Klein- 
bahnwesens bezüglich des Verkehres sind nur die die Preis- 
bildung und Volkswirtschaft betreffenden Grundlagen zu erórtern. 

Bisher lag die Bauwürdigkeit namentlich der nebenbahn- 
ähnlichen Kleinbahn in engen Grenzen und bedingte stets eine 
gewisse Mindestlänge, um das erschlossene Gebiet wirtschaftlich 
tragfáhig für das Unternehmen zu machen. Namentlich land- 
wirtschaftliche Betriebe zeigten erfahrunggemäls wenig Neigung, 
von den bisher benutzten Bahnhófen abzugehen, wenn die 
Ersparnis an Zeit und Weg nicht grofs genug schien, um die 
Einschränkung des eigenen Fuhrwerkes zu ermöglichen. Deshalb 
konnte die Kleinbahn immer erst in einer gewissen Entfernung 
von bereits bestehenden Bahnen wirtschaftlich wirksam werden. 
Die den Kleinbahnen durch Gesetz verbürgte Freiheit in der 
Preisgestaltung war daher vielfach nutzlos, weil sie sich oft zum 
Schaden der Ertragsicherheit nur in engen Grenzen bewegen 
konnte. Hierin haben die Zeiten jetzt Wandel geschaffen. 
Menschliche und tierische Arbeitkräfte sind teuer geworden. 
Die Einheitlöhne sind gestiegen, Leistung und Willigkeit 
zurückgegangen, also wird die Neigung des Arbeitgebers für 
lange Zeit dahin gehen, diese Kräfte äufserst zu beschränken. 
Der Ausgleich durch billige Arbeitkräfte aus dem Auslande ist 
für lange Zeit ausgeschlossen. Alle diese Umstände fördern 
die Verwendung der Maschine im Verkehre. Die Preisbildung 
wird dadurch in gedeihlichere Bahnen gelenkt. Weiter wird 
allmälig eine starke Abwanderung aus den Grolsstädten ein- 
setzen durch planmäfsige Siedelung zur Hebung der ländlichen 
Bevölkerung, und damit der örtlichen Verkehrmittel. Hierzu 
kommt eine zunehmende Neigung der Betriebe des Grofsgewerbes 
zur Zerlegung. Die Anhäufung solcher Betriebe in den grofsen 
Städten hat sich als die gröfste wirtschaftliche Gefahr erwiesen 
und zur Scheu vor der Häufung der Arbeiter geführt. Auch 
die Güte der Leistung wird durch zu grofse Betriebe nicht 
gefórdert, weil die Kreise für die Überwachung zu grofs werden, 
und die Unterteilung in untere Aufsichtstellen mit eng 
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begrenztem Gesichtkreise keinen Ausgleich bietet. Kleinere 
Einheiten mit wenigen Arbeitern kónnen leichter nach aufsen 
verlegt, und unter Verantwortung eines Beamten zu hóherer 
Leistung gebracht werden, zumal die Frachten auch bei steigen- 
den Sützen in Zukunft einen geringern Teil der Gestehungs- 
kosten bilden werden als bisher. Auch nachteilige Einflüsse sozialer 
Art werden dann nicht wieder die verderbliche Kraft der letzten 
Monate gewinnen. 

. Die Ermutigung zur Aussiedelung von Betrieben erstarkt 
durch die grófsere technische Schmiegsamkeit künftiger Klein- 
bahnen, die jeder bauwürdigen Gewinnungstelle von Rohstoffen 
leichter nachgehen kónnen, als bisher, weil der Wert der Roh- 
stoffe gegenüber dem der fertigen Erzeugnisse ebenfalls erheblich 
gestiegen ist. 

Auch die Bauwürdigkeit der Kleinbahnen wird hiernach 
leichter zu beurteilen sein. Der jetzt entstandene Begriff der 
»Notstandsarbeit« wird erweitert und vertieft werden. Nicht 
allein die Móglichkeit, schnell grófseren Zahlen von Menschen 
Arbeit in für die Ernährung günstigen Gebieten zu schaffen, 
darf entscheidend sein, man wird diese Arbeitkráfte auch im 
erschlossenen Gebiete durch Schaffung gesunder Wohnstellen 
und durch Inangriffnahme solcher Gebiete dauernd fest halten, 
die der Kleinbahn dauernden Bestand und den Zuziehenden 
dauernde Bescháftigung sichern. Für die Bauwürdigkeit der 
Kleinbahnen kommt ferner der Grad der Dringlichkeit der 
Gewinnung und Befórderung der Rohstoffe in Frage, beispiel- 
weise die Móglichkeit der Schaffung von Anlagen zur Gewinnung 
und Verwertung von Holz, zur Hebung der Forstwirtschaft, zur 
Vermittelung des Verkehres zwischen Land- und Wasser-Wegen, 
zum Nutzen der Landwirtschaft, zur Gewinnung von Baustoffen 
und zur Hebung bisher nicht abbauwürdiger Bodenschätze. 

Hier setzt die Verwendung schmalspuriger Fahrzeuge ein. 
Wie oben gesagt, darf man die Anforderungen an den Betrieb 
der Kleinbahn nicht auf Kosten ihrer Leistung künstlich herab- 
schrauben, um ein vorübergehendes Überangebot von Baustoffen 
für Schmalspur aufzunehmen, man soll diese vielmehr volks- 
wirtschaftlich richtiger für Zubringerzwecke verwerten. Auch 
hier gilt der Grundsatz der Ersparung tierischer und mensch- 
licher Arbeitkräfte in höherm Malse als bisher. 

Der Vollständigkeit halber ist noch der Lastkraftwagen 
als Verkehrsmittel zu nennen, der vielfach der Kleinbahn gegen- 
über zu hoch bewertet wird. Die unbestrittene Leistungs- 
fähigkeit grölserer Kraftwagen und ihre Erfolge im Heeres- 
betriebe haben die Neigung erzeugt, in ihnen die Befriedigung 
aller möglichen Bedürfnisse zu erblicken, zumal das Angebot aus 
Heeresbeständen den Preis. zu drücken drohte; dem wirkt jetzt 
die umfassende Ablieferung an die Feinde nach Bestand und Güte 
entgegen. Aber auch die Hoffnung auf die wirtschaftliche 
Wirkung des Kraftwagens flaut ab. Das Kriegshandwerk kann 
nicht pfleglich mit seinen Geräten umgehen, selbst die besten 
Erzeugnisse werden hier rascher verbraucht, als im Frieden. 
Der wirtschaftliche Erfolg des Betriebes steht im umgekehrten 
und sinkenden Verhältnisse zur Abnutzung des Fahrzeuges. 
Dieses Mifsverhàltnis wächst durch die Unzulänglichkeit der 
heutigen Betriebstoffe; der verfügbare Benzinersatz verunreinigt 
das Getriebe stark. Die verheerende Wirkung der heutigen 
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Schmiermittel auf das immer noch reichlich verwickelte Trieb- | Wo besondere Strafsenverwaltungen bestehen, haben sich diese 
werk des Kraftwagens ist bekannt. Aufserdem stellt er hohe | durch weitgehende Forderungen an Beiträgen zur Erhaltung 
Anforderungen an die Güte der Bedienung. Selbst wenn die ; gedeckt, oder wirtschaftlich böse Erfahrungen gemacht. Die 
hierfür jetzt gezahlten Ministergehälter wieder zurück gehen, Einführung des Betriebes mit Kraftwagen wird also immer : 
wird ein erfahrener Kraftwagenführer immer das vielfache eines : eingehende wirtschaftliche Erwägungen voraussetzen. 
Lokomotivführers oder eines Fahrers einer elektrischen Bahn 


erhalten. Die vorstehenden Ausführungen hatten die doppelte Auf- 
Eine weitere Belastung des Kraftwagenbetriebes bildet die 


Fahrbahn. Die Anlage einer Straíse ist zwar billiger, als die 
einer Bahn, sie ist auch für sehr mannigfache Arten des 
Verkehres ausnutzbar, aber die Erhaltung einer gewöhnlichen , 
Strafse ist vergleichweise teuer und steigt unter schwerem 
Verkehre mit Kraftwagen in kaum erträglichem Malse. Bei 
Bahnen werden nur bestimmte Teile abgenutzt, man kann dem Eine um so grölsere Aufgabe erwächst der Arbeit des Technikers, 
durch hochwertige Baustoffe entgegen wirken. Die Strafsen- wenn es gilt, das Kleinbahnwesen zur Erfüllung seiner neuen 
decke wird in voller Breite in viel loseren Stoffen angegriffen. | Aufgaben zu führen. 


Selbsttatige +@F-+-Kuppelung für Fisenbahnfahrzeuge. 
W. Künzli, Ingeniór zu Schaffhausen. 
Hierzu Zeichnungen Abb. 1 bis 6 auf Tafel 13 und Abb. 1 und 2 auf Tafel 14. 

I. Beschreibung. gegen einander stofsende Kópfe in einander gleiten, bis die als 

Die selbsttätige Kuppelung (Textabb. 1) wird unter der | Stofsflàchen dienenden Ränder auf einander liegen (Textabb. 2). 

Bezeichnung »-+ GF -+ -Kuppelung« von der Aktiengesellschaft Die Grófse des Trichters ist so bemessen, dafs die seitlich ` 

der Eisen- und Stahl-Werke vormals Georg Fischer in Schaff- | und lotrecht so stark wie möglich verschobenen Köpfe noch 

hausen gefertigt und ist bei den schweizerischen Neben- und | selbsttatig in einander gleiten. Der Kuppelkopf tragt am Trichter- 

Strafsen-Bahnen vielfach verwendet. Sie dient als Mittelpuffer, | gehäuse einen nach auswärts gebogenen Lappen b (Textabb. 3), 

hat also die Zug- und Stols-Kräfte aufzunehmen, und besteht | der guten Eingriff bei schiefer, stark seitlicher Stellung der 

. Köpfe sichert. 

31 Abb. 3. Aus dem trichter- 
| 
| 


gabe, zu zeigen, einen wie wichtigen Bestandteil unserer Volks- 
wirtschaft die Kleinbahnen bereits bilden, und welche noch 
ungleich hóhere Wichtigkeit sie im neuen Deutschland haben 
werden. Ihre bisherige Wirkung verdanken sie, wie kaum ein 
anderes Mittel unserer Wirtschaft, dem Wirken des Technikers. 


Abb. 1. 


formigen Gehäuse 
springt nach vorn die 
abgeflachte Kuppelóse 
N C vor (Textabb. 4 bis 
7), in deren vorderes 
Ä .- Loch der Sperriegel 
des andern Kopfes 
£ nach Einschieben in 
den Trichter fällt und 
so das Kuppeln be- 
| 


wirkt. Der Vorgang 

spielt sich in beiden 
Köpfen durch gegenseitiges Auslösen der Verriegelungen zu- 
gleich ab. 


aus zwei gleichen Hälften, den Kuppelköpfen und den Puffer- ` 
gledern, mit denen die Kuppelkópfe gegen die Untergestelle | 
abgestützt, oder an diese angelenkt sind. Der Kuppelkopf Textabb. 8 zeigt die + G F -+ -Kuppelung in Grundstellung 
bildet ein trichterförmiges Gehäuse solcher Gestalt, dals zwei | an zwei Wagen vor, Textabb. 9 nach dem Kuppeln. 
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Zum Entkuppeln werden die Handgriffe a (Textabb. 10) | zwanglàufiger Verbindung steht. Durch diesen Abschlufs wird 


gehoben, dann kónnen die Wagen getrennt werden, und die 


der zu vielen Störungen Anlals gebende Abschluíshahn der 


Kópfe nehmen wieder die Grundstellung »Kuppelbereit« ein. Leitung der Luftdruck-, oder der. Blindverschlufs der Sauge- 


Abb. 6. Abb. 7. 


Abb. 8. 


Die nach Textabb. 6 und 9 verbundenen Kuppelkópfe 
bilden ein starres Ganzes, nur noch mit dem geringen Spiele 
zwischen Riegel und Loch der Kuppelóse; mit den Kópfen kann 
also auch die Kuppelung der Leitung der durchgehenden Bremsen 
für elektrischen Strom oder Luft selbstwirkend verbunden werden, 
indem man die Leitung an geeigneten Stellen der Stirnflächen 
der Kuppelkópfe so ausmünden lälst, dafs sie beim Kuppeln 
passen. Die Ausmündung wird als Abschlufsventil (Textabb. 11 
und 12) ausgebildet, das mit dem Riegel des Kuppelkopfes in 


Bremse überflüssig. Diese Abschlüsse werden durch einen 
biegsamen Schlauch mit der Bremsleitung am Untergestelle 


. verbunden, der nur die Bewegungen des Kuppelkopfes gegen 


das Untergestell mitmachen muls, und in geschützter Lage 


Abb. 10. 


Abb. 11. Absclilufs für Druckleitung. 


unter die Wagenstirn geführt wird. Das Kuppeln und Lósen 
der Bremsschläuche fällt fort und damit der gröfste Teil der 
Abnutzung. 


Hl. Einbau in Wagen. ` 


Der sehr verschiedenen Bauart der Fahrzeuge entsprechend 
wird auch diese Kuppelung in verschiedener Weise eingebaut. 
Für die Fahrt, besonders für das selbsttätige Kuppeln in scharfen 
Bogen, тиз die am Untergestelle befestigte Kuppelung wage- 
recht und lotrecht genügend beweglich sein, durch die Art des 
Einbaues muls der ruhige Lauf der Wagen gesichert werden. 
Zwischen Kuppelkopf und Anschlufs am Untergestelle sind 
Pufferfedern auf Zug und Stofs eingebaut. 
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Um auf Nebenbahnen das selbsttätige Kuppeln in scharfen | kann, wie mit gekreuzten Stangen; das führt aber zu so grofsen 


Bogen zu ermóglichen, sind besondere Vorkehrungen getroffen. 

Bei vierachsigen Fahrzeugen wird die Beweglichkeit der 
Drehgestelle benutzt, um die Kuppelkópfe stets nach der Mittel- 
linie des Gleises zu steuern, und zwar nach einer Art der 
Ausführug dadurch, daís die Kuppelung an den Drehgestellen 
selbst angebracht wird (Abb. 1 und 2, Taf. 13 und Textabb. 13). 


Abb. 12. Abschlufs für Saugeleitung. 


Abb. 13. 


Bei einer zweiten Art der Ausführung (Abb. 3 und 4, Taf. 13) | 


ist die Kuppelung am Wagen-Untergestelle angebracht und wird 
dureh gefederte Stangen zwischen Kuppelung und Drehgestell | 
in die Gleisachse eingestellt. | 

Bei zweiachsigen Fahrzeugen ist keine Bewegung zum 
Steuern der Kuppelung in scharfen Bogen nach der Gleisachse | 
vorhanden, sie wird an zwei gekreuzten Stangen in das Unter- | 
gestell eingebaut (Abb. 1, Taf. 14). Durch diese Ausführung 
ist selbst unter schwierigsten Verhältnissen in scharfen Bogen 
vollständig selbsttätiges Kuppeln erreicht. 

Die Wirkung der mit gekreuzten Stangen befestigten | 
Kuppelung zeigen die Textabb. 14 und 15. 

Tertabb. 16 und 17 verdeutlichen, dafs durch Verbreiterung 
des Kuppelkopfes zwar eine ähnliche Wirkung erreicht werden 


Kopfbreiten, dafs die Anwendung dieses Hülfsmittels ausge- 
schlossen ist. 


Abb. 14. 


7 

Aus den Textabb. 14 und 15 ist ersichtlich, wie mit 
einem verhältnismälsig schmalen Kuppelkopfe das richtige 
Einlenken der Kuppelungen in Bogen erzielt wird. Diese 
Ausführung der selbsttätigen Kuppelung wird somit allen Ver- 
hàltnissen des Betriebes gerecht. | 


11. Kuppelungen für den Übergang. | 

Für die Zeit der Einführung der Kuppelung an vorhandenen 

Wagen sind besondere Mafsnahmen nötig, um alte und neue 
Abb. 18. 


Kuppelungen verbinden zu können. Die + GF + -Kuppelung 


| verwendet dazu ein einfaches Kuppeleisen (Textabb. 18.) 
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Die selbsttátige 4+ GF + -Kuppelung far Nebenbahnen ist ` Das Loskuppeln erfolgt durch Hochdrehen der seitlich an 
bereits an rund 500 Wagen schweizerischer Nebenbahnen im ` den Kuppelkópfen angebrachten Handgriffe a. 


Betriebe. Die Bauart dieses Kuppelkopfes ist die oben für Neben- 


bahnen beschriebene, nur leichter und kleiner. Den sehr 
einfachen Einbau der Kuppelung in die Wagen zeigen Abb. 5 
und 6, Taf, 13, er kann meist ohne Bedenken gewählt werden, 
weil hier kein Verschiebebetrieb, sondern nur das Umstellen von 
Anhängewagen auf den Endhalten in Frage kommt. Das 
Kuppeln und Lósen geschieht hier fast ausnahmelos in gerader 
Strecke oder in flachen Bogen, da ist die Weite des Kuppel- 
trichters grofs genug, um allen vorkommenden Verschiebungen 
zu genügen. Mauls ausnahmeweise in scharfem Bogen mit stark 
versetzten Stirnen gekuppelt werden, so sind die Kuppelköpfe 
zuerst grob zu richten, indem sie mit Hand oder Киз nach 
der Gleismitte gestofsen werden; doch kann man auch bei 
Wagen für Stralsenbahnen gekreuzte Stangen anwenden, in 
welchem Falle dann auch dieser Kuppelkopf weitestgehenden 
Anforderungen genügt. 


IV. --GF---Kuppelung für Strafsenbabnen. 
Die beschriebene Kuppelung wird kleiner und leichter 

für Wagen von Stralsenbahnen gebaut (Textabb. 19). 
Abb. 19. 


N 


Beim Kuppeln zweier Wagen gleiten die Kuppelköpfe in 
einander und kuppeln sieh selbst (Textabb. 20 und 21). 


Abb. 20. 


In Textabb. 22 ist noch die Verwendung eines Kuppel- 
eisens gezeigt, das zum Kuppeln alter und neuer Köpfe in der 
Zeit der Einführung dient. 


Abb. 22. 
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Abb. 21. 


Mit diesen Kópfen werden auch die Leitungen elektrischer 
Bremsen selbsttatig verbunden. 


| 

| Die --GF-!--Kuppelung für Wagen der Strafsenbahnen 

. hat sich in làngerm Betriebe bewährt, sie ist bei mehreren 
schweizerischen Strafsenbahnen eingeführt. Die städtische 

| Strafsenbahn in Zürich baut sie gegenwärtig allgemein ein. 


Ofen zum Ausschmelzen und Aufgiefsen von Achsen- und Stangen-Lagern*). 
M. Funk, Technischer Oberbahnverwalter, Vorstand der Betriebswerkstatte in Schweinfurt. 
Hierzu Zeichnungen Abb. 3 bis 6 auf Tafel 14. 
Der in Abb. 3 bis 6, Taf. 14 dargestellte Ofen eignet sich | nicht überhitzt wird. Die abziehenden Gase genügen zum 
besonders für schnelle Ausbesserungen in Detriebswerkstütten. | Ausschmelzen der in der Würmekammer befindlichen Teile, 


Seine Einrichtung ist aus der Zeichnung ersichtlich. wobei das abtropfende Weilsmetall in der Auffangschale ge- 
Mit dem Blaser unter der Feuerung und der Klappe im | sammelt wird. | 
Schornsteine wird der Zug so eingestellt, dafs das Weifsmetall Die Wärmeverluste sind gering, da die der Warmekammer 
Е *) D. R.G. М. 689711 Von Noell und G. in Würzburg zu | 9htnommenen, angewärmten Teile sofort wieder aufgegossen 
beziehen. werden. 
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Nachruf. 


Gustay Schimpff') +. 

Am 20. November 1919 starb an einer tückischen Krankheit 
der Professor für Eisenbahnwesen an der Technischen Hochschule 
in Aachen Gustav Schimpft. 

Als Sohn eines Kaufmannes am 24. September 1871 in 
Berlin geboren, besuchte Schimpff das Leibniz-Gymnasium 
seiner Vaterstadt, um sich mach bestandener Reifeprüfung zu- 
nächst beim Baue der Nebenbahn Koburg—Rodach technische 
Kenntnisse zu erwerben. Nach einjähriger praktischer Tätigkeit 


studierte er vom Herbste 1891 ab an der Technischen Hoch- · 


schule in Berlin das Bauingeniörfach und bestand im März 1896 
die erste Staatsprüfung mit Auszeichnung. Seine Ausbildung 
als Bauführer erhielt er bei der Eisenbahn-Direktion Berlin, 
war aber 18 Monate beim Baue der elektrischen Hochbahn von 
Siemens und Halske tätig. 1897 gewann er den Schinkel- 
preis mit dem Entwurfe einer Nord-Süd-Stadtbahn durch Berlin. 
Auch zwei weitere Wettbewerbe, die er 1898 gemeinsam mit 
W. Kübler verfafste, und die die Verbesserung des Betriebes 
auf der Wannseebahn und eine Stralsenbahn in Freiburg i. B. 
betrafen, wurden mit Preisen bedacht. Nachdem er im 
November 1899 die zweite Staatsprüfung ebenfalls mit Aus- 
zeichnung bestanden hatte, reiste er auf Grund des Schinkel- 


*) Verkehrstechnik 1919, Dezember. Nr. 12, Seite 197. Mit Lichtbild. 


preises nach den Vereinigten Staaten von Nordamerika, um die 
dortigen städtischen Verkehrsmittel und die elektrischen Bahnen 
kennen zu lernen. Als Regierungsbaumeister war er 1900 bis 
1907 im Bezirke der Eisenbahn-Direktion Altona bei der Um- 
gestaltung der Eisenbahnanlagen beschäftigt, hatte hervorragenden 
Anteil an der bau- und betriebstechnischen Gestaltung bei der Ein- 
führung des elektrischen Betriebes auf der Stadtbahn Blankenese — 
Ohlsdorf*). .Vom April 1907 bis 1909 leitete er den Umbau 
der festen Rheinbrücke bei Köln am Rhein und wurde im 
Oktober 1909 Vorstand des Eisenbahn-Betriebsamtes Berlin 
Potsdamer Bahnhof. In dieser Stellung befiel ihn ein schweres 
Augenleiden, das ihn zwang, auf die Beschäftigung im Aufsen- 
dienste dauernd zu verzichten. Durch Versetzung in das Eisen- 
bahn-Zentralamt wurde ihm noch Gelegenheit gegeben, bei Vor- 
bereitung von Malsnahmen zur Erhóhung der Sicherheit des 
Betriebes und bei grundlegenden Arbeiten über Bettungstoffe, 
Prellbócke und andere Aufgaben seine wissenschaftlichen Fahig- 
keiten zu verwerten. Am 18, September 1911 wurde er als 
Nachfolger Dr. Braulers zum ordentlichen Professor für 
Eisenbahnwesen an der Technischen Hochschule in Aachen 
ernapnt. Auch in dieser Stellung hat er mit hervorragendem 
Erfolge gewirkt. — k. 
*) Organ 1915, Seiten 283, 303, 321 und 381. 


Bericht über die Fortschritte des Eisenbahnwesens. 
Allgemeine Beschreibungen und Vorarbeiten. 


Sehwingende Saite als Dehnungsmesser. 

(Dr.-Ing. О. Schaefer, Zeitschrift des Vereines deutscher Ingenióre 
1919, Bd 63, Heft 41, 11. Oktober, S. 1008, mit Abbildung.) 
Hierzu Zeichnung Abb. 15 auf Tafel 14. 

Da der Ton einer Saite von deren Spannung, also ihrer 
Längenänderung abhängt, kann man ihn zur Messung von 
Spannungen verwenden. 
g die Erdbeschleunigung, k die Zugbeanspruchung, s das Ge- 
wichtverhaltnis des Stoffes, n die Zahl der Schwingungen, so 


Ist 1 die Länge der gespannten Saite, | 


| 


auf eine Stimmgabel eingestimmt wird. Dann wird der Steg 


verschoben, bis der Ton mit dem im Hórer vernommenen 


‚ Tone n, 


ist n = (1:21) V k gis. Ist 1, die Länge der ungespannten ` 


Saite, E die Elastizitätzahl, so ist (1— 1,) : ly = К: E, 
n — (1:21) Ye: s) EQ —1) : 

Soll beispielweise die elastische Dehnung eines Stabes des 
Windverbandes einer Brücke gemessen werden, so wird eine 
Saite f nach Abb. 15, Taf. 14 an ihm befestigt. Die Saite 
soll bei ungespanntem Stabe bereits so weit gespannt sein, 
dafs sie einen nicht zu tiefen Ton gibt. Schickt man durch 
Niederdrücken des Tasters c einen Stromstofs in den Magneten k, 
so wird die Saite zum Tónen gebracht. In die Leitung des 
Magneten g ist ein Fernsprechhórer h geschaltet, in dem man 
den Ton der Saite hórt, da das Schwingen der Saite Wechsel- 
stróme gleicher Schwingung in g erzeugt, die die Haut des 
Hörers beeinflussen. Da der Strom aus der Ferne geschlossen 


daher 


werden kann und der Hörer nicht an die Nähe der Saite 


gebunden ist, so kann sich der Beobachter an beliebiger, sicherer 
Stelle aufstellen *). Hier ist eine Vergleichsaite e mit ver- 
schiebbarem Stege angebracht, die durch Stellung des Steges 


*) Der zu untersuchende Bauteil darf sich auch bewegen, wie 
etwa der Arm eines Schwungrades. 
Organ für die Fortscbritte des Eisenbahnwesens. Neue Folge. LVII. Band. 


übereinstimmt. Aus der Stellung des Steges kann 
man die Schwingungzahl des Tones n, ermitteln. Darauf wird 
die Brücke belastet und bei starkem Winde die Schwingung- 
zahl ng mit dem Stege aufgesucht. Aus n, und n, berechnet 
man 1, und l, also auch die Verlängerung des Brückenstabes 
unter der Windlast und bei bekannter Elastizitätzahl auch die 
wirkende Spannung. 

Die Einstellung setzt reines Gehór voraus, kann daher 
fehlerhaft ausfallen; diese Grobeinstellung wird folgender Malsen 
berichtigt. Mit der Vergleichsaite ist ein Schallmehrer d ver- 


. bunden, den man durch Schliefsen des Stromschliefsers b in 


9. 


den Stromkreis des Magneten К einschaltet. Schlagt man die 
Vergleichsaite e mit der Hand an, so geht ein entsprechender 
Wechselstrom durch den Magnet k und lälst bei Gleichstimmung 
die mit dem Brückenstabe verbundene Melssaite f ertónen, bei 
ungleicher Stimmung schweigt diese. Geringe Abweichungen 
geben noch einen schwachen, abklingenden Ton, doch ist genaue 
Gleichstimmung auf das stärkste Mittönen sicher einzustellen, 
besonders wenn man die Vergleichsaite mit fortschreitender 
Schärfe des Einstellens immer schwächer anschlägt. 

Man kann auch einen Feinhörer statt des Magneten in 
der Nähe der Melssaite anbringen und deren Ton dann ebenso, 
wie den der Vergleichsaite im Hörer wahrnehmen, jedoch hört 
man dann auch störende Töne, die in der Nähe der Melssaite 
auftreten. 

Die Melssaite mufs etwa 0,7 mm dick sein, dünnere werden 
nicht gut vom Elektromagneten angezogen. Ein Fehler kann 
und 10. Heft. 1999. 19 
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dadurch entstehen, dafs die Saite den Stab krumm zieht. Des- 
halb bringe man mehrere Saiten gleichmäfsig um den Stab 
verteilt an. 


Diese Mafsregel ist stets geboten, wenn der Stab ` 


durch das Eigengewicht oder durch seine Befestigung am Knoten- | 


bleche gebogen sein kann. Aus dem Verhalten mindestens dreier 
Saiten kann man auf Längskräfte und Biegung in irgend einer 
Richtung, jedoch nicht auf Schwerkraft oder Verdrehen schliefsen. 

Für die Anwendung des Verfahrens kommt zunächst die 
Erforschung des Windverbandes vou Brücken iu Frage, dessen 
Verhalten man nicht genau kennt, 
der Wind auf mehrere hinter einander liegende Stäbe wirkt: 


statisch unbestimmter Bauwerke mit den gemachten Annahmen 
Zur Nachprüfung der angenommenen Lage von Null- 
punkten hätte man die Mefssaite so lange zu verschieben, bis 
man keine Spannung mehr findet, oder mehrere Mefssaiten 
hinter einander anzubringen. Für den Schiffbau ist "Klärung 
der Spannungen in Kiel, Spanten, Deckbalken und anderen 
Teilen von dem Verfahren zu erwarten, ebenso für Kräne beim 


sein. 


' Anfahren oder Bremsen. für Eisenbahnbrücken bei scharfem 
Bremsen eines Zuges, für die Arme eines Sehwungrades auf 


weil man nicht weils, wie | 


Zug und Biefung. Spannungen aus ruhender, unverànderlicher 


` Last können auch mit diesem Mittel nicht gemessen werden. 


wichtig dürfte es auch für die Untersuchung der Übereinstimmung ` 


В s. 


Bahnhófe und deren Ausstattung. 


Neuer Hauptbahnhof der lllinois-Zentralbahn iu Chikago. 
(Railway Age 1919 II, Bd. 67, Heft 2, 11. Juli, S. 51, 
mit Abbildungen.) 

Hierzu Zeichnungen Abb. 7 und 8 auf Tafel 13. 


Der geplante Hauptbahnhof der Illinois- Zentralbahn in 


Chikago (Abb. 7, Taf. 13) umfalst eine Haltestelle mit Haupt- ^ nic 1000 bis 1300" aus Chlorbarium allein. 


gebäude an der Südseite der 12. Stralse, Abstellbahnhof, Lokomotiv- 


| 


П 
H 


Der Glühofen besteht nach Abb. 7 und 8 Taf. 14 aus einem 


; wärmedicht ausgekleideten Kasten mit feuerfestem Behälter zur 


Aufnahme des Salzbades. Für Behandelung von Kohlenstoffstahl 


| mit 750 bis 850°C besteht das Dad aus einem Gemische von 


Betriebstelle, kleinen Güterschuppen und Freiladebahnhof an der . 


Indiana-Avenue südlich der 16. Strafse. Die Haltestelle kónnen 


auch andere Bahnen benutzen und über die bestehende St Charles- : 


Bahn oder eine geplante, von der Illinois-Zentralbahn in der 
Nähe der 18. Stralse nach Westen führende sechsgleisige Bahn 


die niedriger, an der Westseite neben der Indiana- Avenue liegenden 
Vorort- und die Güter-Gleise nach Norden unter dem Haupt- 
gebäude hindurchgehen. 


ungefähr verdoppelt werden. 

Das Hauptgebàude (Abb. 8, Taf. 18) hat eine von Neben- 
anlagen umgebene mittlere Wartehalle zwischen der auf die 
Hohe der Ferngleise ansteigenden 12. Strafse und einer Zu- 
gangshalle am Ende der Bahnsteige. Alle vom Fahrgaste auf 
dem Wege von der Strafse nach den Bahnsteigen und umge- 
kehrt zu benutzenden Einrichtungen liegen in einem Geschosse, 
Die Räume für Gepäck, Bestätterung und Post liegen unter dem 


von der aus diese Räume unmittelbar zugàuglich sind. Sollten 
zwei Geschosse nótig werden, so werden beide von diesen Ráumen 
bedient und durch Aufzüge verbunden. Die Illinois-Zentralbahn 
baut neben dem Hauptgebäude einen Gasthof, der mit diesem 
in Hóhe der Wartehalle durch eine Drücke über der Indiana- 
Avenue verbunden ist. В — 5. 


Elektrische llártanlagen für Eiseobahnwerkstatten. 
(A E G-Mitteilungen, September 1919, Nr. 9, S. 104. Mit Abbildungen.) 
Hierzu Zeichnungen Abb. 7 und 8 auf Tafel 14. 

Glüh- und Härte-Anlagen mit elektrischem Schmelzbade 
haben vor den übrigen Härteöfen für Stahl mit Heizung von 
aufsen den Vorzug, dafs die Wärme innerhalb eines das Härt- 
gut aufnehmenden Schmelzbades erzeugt wird. Der elektrische 
Widerstand des Bades ist gering; daher wird Strom geringer 
Spannung, aber grofser Starke, bis zu mehreren 1000 A bei 
grolsen Abmessungen des Bades verwendet. 


Vorläufig sind zwölf Dahnsteiggleise ` 
vorgesehen, die auf 25. in derselben Höhe vermehrt werden | 


Ф Н И Lei ese T Ы т a f id 1 M A т А 
können; diese Zahl kann durch V erwendung von zwei Geschossen | würde Zerlegung 


. Gleichstrom arbeitenden Werkstitten mufs daher ein Umformer 


| Messer. 


erreichen. Alle Ferngleise endigen in der Bahnhofhalle, während | yon 


von Schnellstahl 
An je zwei Gegen- 
wänden des Behälters sind ein oder mehrere Paare von Elektroden 
angeordnet, die den Strom in das Schmelzbad leiten. Sie sind 
durch Kupferschienen mit einem Abspanner verbunden, der 
die Einregelung der Wärme ermöglicht. Zum Nachmessen 
der Wärme dient wärmeelektrischer oder Sicht- 
Eine abhebbare Haube leitet den beim Verdampfen 
Dunst ab. Sie wird zweckmälsig so 
gebildet, dafs sie das Bad ringsum völlig abschliefst und damit 
auch die durch Strahlung entstehenden Wärmeverluste nach 
Möglichkeit verringert. 

Zum Betriebe ist Wechselstrom erforderlich, Gleichstrom 
des Salzbades herbeiführen. In 


Chlorbarium und Chlorkalium, zum Glühen 


meist ein 


Salz entstehenden 


nur mit 
aufgestellt werden, der die Anlagekosten etwas erhöht, aber 
auch benutzt werden kann. An em 
Wechselstromnetz bis 500 V kann der Regelabspanner ohne 
Weiteres angeschlossen werden. Höhere Spannungen müssen 
erst herabgesetzt werden. 


für Sehweifsmaschinen 


Neben den der Anlage grundsätzlich eigenen Vorteilen 


' gleichmäfsiger, rascher, sicherer und leicht zu regelnder Er- 


> * 7 ‘ P; "M (Y DH Y H | a D > Е " ^, D e D 
Geschosse der Wartehalle ungefähr in Höhe der Indiana-Avenue, | wärmung bestehen auch die grolser Leistungsfáhigkeit, geringer 


Kosten, der Erwarmung des Hartgutes unter Luftabschlufs ohne 
Bildung von Zunder, gefahr- und geräuschlosen saubern Be- 
triebes und einfacher Bedienung. 


Ein in der Jlauptwerkstatte Nied aufgestellter Ofen 
für 1300? hat ein Bad von 200 >< 200 qmm Oberfläche und 
450 mm Tiefe. so dals auch längere Bohrer gehärtet werden 
können. Der zur Regelung dienende Abspanner ist an das 
vorhandene Drehstromnetz angeschlossen und leistet 38 kVA. 
Eine Anlage in der Hauptwerkstatte Danzig arbeitet abwechselnd 
mit zwei Ofen verschiedener Grófse, von denen der gróísere 
aufser zum Härten. grófserer Stücke aus Kohlenstoffstahl noch 
zum Härten von Lokomotivteilen im Einsatze benutzt wird. 

Аш ег zum Härten im engern Sinne wird das elektrisch 
geheizte Salzbad auch zum Glühen, Anlassen, Vergüten und 


ähnlichen wärmetechnischen Verfahren verwendet, wodurch die 


Wirtschaft der Anlage verbessert wird. Voraussetzung für 
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gute Wirtschaft ist aber, dafs die Leistungsfühigkeit des Salz- 
bades voll ausgenutzt wird. In Eisenbahnwerkstätten wird man 
daher die Anlage zweckmälsig nur an so vielen Arbeittagen der 
Woche in Betrieb halten, wie Härtgut zur vollen Ausnutzung 
vorhanden ist. Die AEG baut solche Öfen bis 400 . 400 qmm 


Öberläche und 500 mm Tiefe des Bades. A. of. 


llolztráuke der schwedischen Staatsbahnen in Pitoa. 
(21:)9mg. F. Moll. Zeitschrift des Vereines deutscher Ingenieure 
1919, Bd. 63, Heft 44, 1. November, S. 1095, mit Abbildungen.) 
Hierzu Zeichnung Abb. 14 auf Tafel 14. 
Die Holztranke der sehwedischen 
trinkt mit Fluorsalzgemischen, 


Ntaatsbalhinen in Pitea 


kann aber auch mit Teeról 


betrieben werden. Die Trànkung erfolgt nach einem Spar- 
verfahren. Auch bein Tränken mit Salzlósungen, wobei man 


die Verteilung geringer Mengen Salz durch die ganze Holzmasse 


auch durch entsprechende Verdünnung der Lösung erreichen 
könnte, werden Sparverfahren mit Vorteil benutzt, denn da 


dabei geringere Mengen an Flüssigkeit in das Holz gebracht 
werden, so trocknet dieses auch schneller, als bei Volltränkung, 
wird daher schneller verwendungsbereit und ist billiger beim 
Versenden. -Dem Entwurte der Tränkanstalt in Pitea (Abb. 14, 
Taf. 14) liegt ein jährlicher Bedarf der schwedischen Staats- 
babnen von rand 500000 Schwellen Mit dem 
sonstigen Holzbedarfe der Bahn an Masten und Bauhölzern 
kann die zu tränkende Holzmenge auf etwa 75000 cbm im 
Jahre veranschlagt Bei Taresarbeit und 
300 Tagen im Jahre erfordert diese Menge rund 150 cbm 
Kesselraum. Dieser ist in Pitea auf zwei, innen je 23 m lange, 
2. m weite Kessel verteilt, Der Arbeitdruck ist, da Tränken 
von Eichenholz nicht beabsichtigt, auf Sat festgesetzt. Zwischen 
den beiden Tränkkesseln liegt ein Laugenkessel derselben Mafse. 
Da beim Sparverfahren das sonst zur Entfernung der Luft aus 
dem Holze übliche Entlüften des Trànkkessels vor dem Einlassen 
der Trànkflüssigkeit fortfällt, so kann diese nieht eingesaugt, 


zu Grunde. 


werden. reiner 


sondern mufs durch Pumpvorrichtungen hineinbefördert werden. 
Es hat sich als vorteilhaft herausgestellt, die Trünktlüssigkeit 
nicht selbst durch die Pumpen gelien zu lassen, sondern die 


Maschinen 

10 + Dt.IV. T. FF. G-Lokomotive der Peking-Kalgan-Bahn. 
(Railway Age 1919, August. Band 67, Nr. 7, Seite 335. Mit Lichtbild.) 
Die Lokomotive ist vou der Amerikanischen Lokomotiv- 


Gesellschaft geliefert. Die Quelle gibt nur die folgenden Malse 
und Gewichte an: 


Durchmesser der Zilinder, Hochdruek d 508 mm 
» » » Niederdruck d, 813 >» 
Kolbenhub h . 660 » 
Triebachslast G, s 109,32 t 
Betriebgewicht der Lokomotive G 132,9 » 
Zugkraft Z bei einfacher Dampfdehnung 30164 kg 
> » Verbundwirkung 24948 » 
Verhaltnis 7: G, — 275,99 und 228,21 kgt 
» Z:G — 226,91 » 187,72 » 
—k. 


Bewegung durch Prefsluft zu bewirken. Diese wird in den 


Laugeukessel eingelassen und die Leitung von diesem zum 
Tränkkessel geöffnet, so dafs Flüssigkeit aus dem Laugenkessel 
bis zu voller Füllung des Tränkkessels übertritt. Die Laugen- 
Die Prefsluft 


weiter über den Laugenkessel auf den Inhalt des Tränkkessels 


leitungen sind 200 mm weit. kann dann auch 
wirken, auch unmittelbar aut diesen, oder auf ein Melsgetals 
geschaltet werden. In letzterm Falle erfolgt das Nachdrücken 
aus einem besondern, verhältnismälsiz kleinen Mefsgefa!se mit 
einem eingeteilten Schauglase. Diese Melsgefalse sind hinter 


den Tränkkesseln im Pumpenraume aufgestellt und durch 
Leitungen mit diesen und dem sie speisenden Laugenkessel 
verbunden. | 

In die Tränkkessel und den Laugenkessel sind mit Dampf 
gespeiste Heizschlangen eingebaut. Die Deckel der Kessel sind 
in Kränen aufgehängt und werden durch einen Kranz in den 
Umfang eingeschlitzter Klappschrauben aufgeprelst. 
Mischbehälter 


Zum Rühren dient Dampf, der die Flüssigkeit auch 


Die Tränksalze werden im mit Rührwerk 
gelöst. 
erwärmt und die Lösung beschleunigt, nach Bedarf aber auch 
Prefsluft. 
sichert stetigen, stofsfreien Betrieb. 


Die Anlage 


Speicherung der Prefsluft in Behältern für 90 cbın 


Decliseln 
beider Schienenauflager und Vorbohren der Schraubenlöcher, 


hat eine Schwellenmaschine zum 
eine selbsttatige Wage für die Trünkwagen zum Messen der 


Aufnahme an Tränktlüssirkeit für jeden Wagen unabhängig 


vom Melsgefälse, und eine elektrisch getriebene Verschiebe- 


winde. die die Tränkwagen in die Kessel zieht, nach dem 


 Tränken wieder herausholt und über den ganzen Lagerplatz 


verschiebt. Zur Erzeugung des Dampfes für die Maschinen 
und Pumpen und für das mit 


werk werden die Späne 


der Anstalt verbundene Siige- 
Gattern in einen Bunker 
abresangt, aus dem sie selbsttätig auf die Treppenroste der 


von den 
drei Wasserrolirkessel fallen. 

Die Anlage ist mit Ausnahme der Pumpen und Sonder- 
maschinen von Wolman von der »Grubenholz-Imprägnierung« 


in Berlin entworfen und wird auch von dieser unter weit 
gehender Heranziehung deutscher Werke ausgeführt. ` B— s. 


und Wagen. 
Lokomotivkessel. 
(Railway Age, Januar 1919, Nr. 2, 8. 151. Mit Abbildungen.) 
Hierzu Zeichnungen. Abb. 9 bis 13 auf Tafel 14. 

Die Chikago, Milwaukee und St. Paul-Bahn hat den Kessel 
einer 1 D- Lokomotive mit Quersiedern in der Feuerbüchse nach 
Nicholson ausgerüstet und beim Vergleiche mit einer gleichen 
Lokomotive gewöhnlicher Bauart höhere Leistung bei geringerm 
Verbrauche an Heizstoff erzielt. Nach Abb. 9 bis 12, Taf. 14 sind 
in die Feuerbüchse zwei schmale dreieckige Wasserkammern 
senkrecht eingebaut, die oben an die Decke der Feuerbüchse 
geschweifst sind, nach unten in ein 152 mm dickes Rohr zulaufen 
und hier mit der Stiefelknechtplatte in Verbindung stehen. 
Abb. 13, Taf. 14 zeigt eine Art der Befestigung an dieser 
Stelle, die die Ausdehnung der Kammer ermóglicht, Die Seiten- 
wünde der Kammern sind durch Stehbolzen ausgesteift. Die 
Quelle bringt ausführliche Zahlen über die Versuche. Die 

19* 
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Nutzwirkung des Kessels stieg um 27,92 00, die Verdampfung 
um 25,3°%o, die Ersparnis an. Kohle erreichte 30,39% gegen 
die Lokomotive alter Bauart. Die Quersiederkammern in Ver- 
bindung mit dem von ihnen getragenen Feuerschirme nótigen 
die Heizgase zu inniger Vermischung mit Luft, ihre Ausnutzung 
ist daher vollkommener, die Warme der Abgase in der Rauch- 
kammer um 13,6?/o niedriger, die Verbrennung fast rauchlos. 5. Wegfall der Brandschäden durch Funkenflug ; 
Der lebhafte Wasserumlauf verhindert das Ansetzen von Schlamm 6. Wegfall von Rufs und Rauch, Schonung des Anstriches 
und Kesselstein in den Kammern. "Versuche mit einer grófsern : und der innern Einrichtung der Fahrzeuge; 
Anzahl von Lokomotiven sind geplant. А.Д. | 7. geringerer Verbrauch an Schmierstoff ; 
QE ME ч | 8. kürzere Dienstdauer durch Wegfall des Ausrüstens mit 
Vorteile der elektrischen gegenüber der Dampf-Lokomotive. Rohe md Wasser, des Drehens und Ausschlackens ; 


ч E е E ng: Ме EU тапи ges 9. kürzere Aufenthalte, da nur Nachschmieren, keinWasser- 
österreichischen Ingeniór- und Architekten -Vereines am 3. Februar | 
nehmen und Kohlenvorräumen erforderlich ; 


1919. (Zeitschrift des Österreichischen Ingeniör- und Architekten- 


2. leichte Instandhaltung und kurze Stehzeiten, weil die 
Triebmaschinen leicht ausgewechselt werden konnen: 

3. Möglichkeit der Anwendung leistungsfáhigerer Loko- 
motiven ohne Verstárkung der Bedienung: | 

4. geringere Kosten im Lokomotivhofe durch Wegfall 
von Bekohlanlagen, Wasserstellen, Drehscheiben, Aschgruben; 


Vereines 1919, 71. Jahrgang. Heft 44, 31. Oktober, 5. 399.) | 10. Wegfall des  Anheizens, daher sofortige Dienst- 
Als Vorteile der elektrischen gegenüber der Dampf- | bereitschaft; 
Lokomotive sind zu nennen: Ut 11. bessere Ausnutzung der Reibung; 
1. Ausnutzung vorhandener Wasserkrüfte, Freiwerden von 12. gleichfórmigere Geschwindigkeit auf Steigungen. 
Kohle für andere Betriebe; B—s. 
Nachrichten über pee im Bestande der Oberbeamten der Vereinsverwaltungen. 
Württembergische Staatseisenbahnen , der Geschafte des Vorstandes der Bauabteilung der General- 
Ernannt: Oberbaurat Kittel zum Vorstande der bei  direktion, unter Verleihung der Amtsbezeichnung Oberbaurat. 
der Generaldirektion neben der Bau-, der Betriebs- und der | Preufsisch-hessische Staatseisenbahnen. 
Verwaltungs-Abteilung errichteten Maschinenabteilung, mit der Gestorben: Geheimer Oberbaurat Domschke, früher 
Dienststellung eines Direktors. Vortragender Rat in den Eisenbahnabteilungen des preufsischen 
Beauftragt: Daurat Nàgele mit der Wahrnehmung | Ministeriums der óffentlichen Arbeiten. —k. 


Übersicht über eisenbahntechnische Patente. 


Dauerschmierung für Führrollen. | Anschlag gegen Überfahren eines »Halt«-Signales. 
(D R. P. Nr. 306730. Südbahn-Gesellschaft in Wien). (D. R. P. Nr. 306841. G. Jock wer in Düsseldorf.) 

Die Rollen für Leitungen der Sicherungsanlagen haben den Auf der Strecke sind mit den Signalarmen in Verbindung 
Nachteil, weit gehende Wartung, namentlich zwecks Schmierens | stehende Messer oder mit Schneiden versehene Platten um- 
zu fordern. Die Erfindung bezweckt Dauerschmierung für solche | legbar angebracht, an dem Fahrzeuge ist ein zerstórbarer, mit 
Rollen. Die neuen Schmierbüchsen sind so ausgebildet, dafs ! der Luftbremse in Verbindung stehender Kórper angebracht, 
die Schmiere nicht ausfliefsen kann, aber während des Drehens | dessen Zerstörung den Zug bremst. Der zerstörbare Körper 
der Rollen teilweise auf deren Achsen übergehen тиз. Die : besteht aus einem Topfe aus zerschneidbarer Masse, in dem 
Rollenachse ist von einem mit den Lagerbohrungen der Rolle ! sich Messer befinden, die beim Uberfahren eines auf »Halt« 
unmittelbar oder durch besondere Bohrungen verbundenen ' stehenden Signales den Topf zusammen mit der Schneidplatte 
Hohlraume umgeben, in dem sich die Schmiere befindet. , am Gleise zerstören, Die umlegbare Schneidplatte ist mit einer 
Diese bespült bei der Drehung der Rolle die Innenwände des | pendelnden Gegengewichtplatte versehen; unter ihr befindet 
llonlraumes und bleibt dabei teilweise an den Wandungen | sich ein dachförmiger Körper, der durch die Pendelbewegung 
haften, schmiert dann beim Zurückfliefsen die Rollenachsen. des Gegengewichtes rein gefegt wird. 


bücherbesprechungen. 


Der Wegebau von Dipl.-Ing. Professor A. Birk, I. Teil Erdbau | den Kosten der Seitenentnahme aufser denen des Grunderwerbes 
und Strafsenbau mit 141 Abbildungen, 2. erweiterte Auf- | noch die der Gewinnung hinzu zu rechnen. Zu begrülsen ist 


lage. Leipzig und Wien, Franz Deuticke 1919. die Reinigung des Buches von zahlreichen entbehrlichen Fremd- 
Dieser Leitfaden des Erd- und Stralsen-Baues. der I. Tei] | "Örtern. Wir empfehlen das Buch zur Benutzung bei Studium 
und Ausführung. W-— e. 


des dreiteiligen Werkes » Der Wegebau«, in 1. Auflage 1904 | 
herausgegeben, bietet erweitert ein Mehr von 25 Seiten Text 
und 18 neue Abbildungen. 

Lehrbücher mittlern Umfanges werden als Hülfsmittel für 
Studierende immer ein Bedürfnis bleiben, der im Betriebe Stehende Staatsbahn in Mannheim. Selbstverlag des Verfassers. 
wird oft eingehendere Quellen aufsuchen müssen, die hier sorg- Die kurze, acht grofse Viertelseiten mit sechs Abbildungen 
fältig angeführt sind. Die Erweiterungen berücksichtigen die : umfassende Anweisung zur Herstellung von grofsen, 3 kg schweren 
neuesten Erfahrungen. Es dürfte sich vielleicht empfehlen, Bausteinen mit 30 kg/qem Festigkeit aus zerkleinerten Stein- 
Einiges über die Einrichtung der Baustellen anzufügen und : kohlenschlacken und Zement in billigem Handbetriebe gründet 
Angaben über die Kosten des Lösens und Verladens des Bodens | sich auf làngerer Erprobung des Verfahrens im Verschiebebahnhofe 


m en nn nÀ 


Beitrag zur Begegnung bestehenden Bausteinmangels durch Schlackea- 
steine von P. Hoffmann, Bausekretär bei der Badischen 


mit Trockenbaggern und Grabmaschinen zu machen. ` Mannheim. Die Schlackensteine sollen an geeigneten Stellen 
Auf Seite 106 ist der Begriff des Wendepunktes in der hergestellt werden und dem herrschenden Mangel an Baustoffen 
pee une Dicht zutreffend angewendet, auf Seite 109 sind | abhelfen. W —e. 


F ür die Schriftleitung verantw ortlich: Gehefmer Rerierungsrat, Professor a. D. Dr.-Ing. G. Bar к һ ausen in Hannover. 
С reidel's Verlag in Berlin und Wiesbaden. — Druck von Сагі Ritter, С. т. b. Н. in Wiesbaden. 
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Abb. 1 bis 6. Selbsttatige + GF +- 
Kuppelung für Eisenbahnfahrzeuge. 


Abb, 5 und 6. + G F +- Kuppelung 
| für Wagen der Straßenbahnen. 


Abb. 1 und 2. Maßstab 1:18. 


Anbringung з 
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Knppelung | 
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Maßstab 1: 18. 
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1920, Taf. 14. 
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Alle Rechte vorbehalten. 


Prefsluft-Handbohrmaschine neuerer Bauart. 
K. Rizor, Geheimer Baurat in Hannover. 
Hierzu Zeichnungen Abb. ] bis 9, Tafel 15. 
In den Eisenbahnwerkstätten werden zum Bohren und | mit dem Zahnrade m in der Stellung I des kleinen Steuer- 
Aufreiben von Löchern an Gegenständen, die an ihrem Platze | hebels h (Abb. 3. Taf. 15) mit dem Pfeile rechts herum, oder 
bleiben müssen, wie auch zum Gewindeschneiden, besonders . in der Stellung II links herum angetrieben wird; die Abluft 
für Stehbolzen, Heizrohrbüchsen und Deckenanker an den | strömt je nach der Stellung I oder II des Hebels h bei yy 
Lokomotivkesseln, Bohrmaschinen mit Kraftantrieb verwendet, | oder zz (Abb. 2, Taf. 15) ads. 
die ein Mann ohne Ueberanstrengung tragen kann. Mit | In der Verlängerung der Bohrspindel ist seitlich am 
derartigen Bohrmaschinen wird erheblich schneller und billiger Zilinder b in der festen Gewindebüchse q (Abb. 1, Taf. 15) 
gearbeitet, als von Hand mit der früher üblichen Bohrknarre. | die Sehraubenspindel k gelagert, durch die beim Bohren der 
Vor zwanzig Jahren erschienen zuerst amerikanische , Vorschub des Bohrers durch den SE mit dem Hand- 
Prefsluft-Bohrmaschinen, einheimische folgten, Bei allen diesen , kreuze / bewirkt wird. 
Bohrmaschinen für die bezeichneten Zwecke wirkt die Luft Seitlich am Zilinder a, gegenüber dem Ventile v (Abb. 1 
auf Kolben, die in festen oder schwingenden, von Gehäusen | und 2, Taf. 15), befindet sich die eingeschraubte Handstange r. 
umgebenen Zilindern hin und her bewegt werden. Durch eine | Diese und der Ventilstutzen (Abb. 8, Taf. 15) werden zum 
der bekannten Übertragungen wird die Bohrspindel gedreht. ` Festhalten der Maschine beim Bohren und Aufreiben, wie 
Grofser Luftverbrauch und der Umstand, dafs häufig Strom | auch zum Führen beim Gewindeschneiden, benutzt. Wo die 
besser als Prefsluft zur Verfügung steht, waren die Veranlassung, | Stange r ausnahmsweise hinderlich ist, wird sie herausgeschraubt. 
dafs seit etwa zehn Jahren auch elektrische Handbohrmaschinen Die Bohrspindel n hat in der Mitte des Rades eine Ver- 
eingeführt sind, die, nach und nach verbessert, sich jetzt neben tiefung mit Gewinde, in die für das Bohren das Futter f 


denen für Prefsluft unter geeigneten Verhältnissen behaupten. | (Abb. 5 und 4, Taf. 15), für das Aufreiben und Gewinde- 

In der Eisenbahn-Hauptwerkstätte Arnsberg in Westfalen schneiden das Futter g (Abb. 7 und 6, Taf. 15) eingeschraubt 
sind zur Zeit sechs elektrische und sieben Prefsluft-Hand- | Wird. Das Futter f eignet sich für die gebräuchlichsten, mit 
bohrmaschinen in Gebrauch: von letzteren sind sechs 1905 | Einsatz versehen auch für schwächere Spiralbohrer. Das. 
bis 1914 nach Angaben des Verfassers angefertigt. Sie haben Futter g hat nen statt des неде ein мекан one Auf- 
die Arbeiten namentlich in der Kesselschmiede wesentlich be- | hàbme der Reibahle oder des Gewindebohrers. Die Sicherung 
schleunigt, auch die ältesten erfüllen noch ihren Zweck. der Futter f und g gegen Drehen und Herausfallen wird durch 
Grofser Widerstand gegen àufsere Kräfte, geringste Abnutzung | zwei Schraubenstifte o (Abb. 1, Taf. 15) und die ringförmige, 
im Innern, daher nur ganz geringe Ausbesserungen und geringer mit dem Hakenschlüssel zu lösende Schraubenmutter p bewirkt. 


Luftverbrauch sind ihre bemerkenswerten Eigenschaften. | Die Sicherung des Zahnrades m auf der Kolbenwelle 
(Abb. 1, Taf. 15) und die der Kurbeln auf der Steuerwelle s 


bestehen aus je einer Vorlegescheibe mit Querleiste, die durch 
eine Schraube mit halbrundem Kopfe festgezogen wird. 

Jn Abb. 8 und 9, Taf. 15 sind das Ventil v, mit dem 
der Einlafs der Prefsluft geregelt wird, und die Befestigung 
der anschlielsenden Schlauchleitung u dargestellt. Der Anschlag- 
stift w im mittlern Ventilkörper und die Nut x in der dreh- 
baren, aufsen geriffelten Muffe begrenzen die für das Öffnen 
; und Schliefsen des Ventiles erforderliche Vierteldrehung der 
Muffe. Die kleine Einströmung d für Prefsluft bezweckt das 
Anlegen der Kolbenflügel an die Zilinderwandungen, bevor 
durch die grofse Einstrómung c Luft auf die Kolbenflügel 
geleitet wird. In den Schlauch ist das Mundstück 1 der 
Schlauchkuppelung geprefst, der Schlauch wird durch zwei 
Haken 3 gehalten, die mit einem Ende hinter der Schelle 2, 


Handel vertretenen dadurch ab, daís die Luft auf Kolben 
wirkt, die in drei neben einander angeordneten Zilindern 
umlaufen, und dafs die Zilinder selbst das Gehäuse bilden *). 
Inzwischen haben Verbesserungen durch  Vereinfachung zu | 
Abänderungen von Einzelheiten geführt. 
Ä 
| 
| 


Die Bauart der sechs Maschinen weicht von der im 
| 
| 


Abb. 1 und 2, Taf. 15 zeigen die Bobrmaschine von zwei 
Seiten, Abb. 3, Taf. 15 von oben. Die Prefsluft gelangt aus 
der Zuleitung e durch das Ventil v zuerst in den mittlern 
Zilinder a, von da wie bei einer Verbundmaschine in den 
Zilinder b, weiter in c und entweicht schliefslich mit etwa 
33°/, ihres anfänglichen Überdruckes. 

Die Prefsluft erzeugt in den drei Zilindern hinter den 
Kolbenflügeln einen solchen Überdruck, dafs die den Zilindern 
ne кеип gelagert S аи ецш mit dem andern in der Nute 4 liegen. Mit der zweiarmigen 
Drehung annimmt, und so die seitlich am Zilinder c längs der 


Koibenwelle oben nnd unten auf Kuren: gelaserte Bolirevindal n Schraubenmutter t wird die Bohrmaschine am Schlauche be- 
EENG е 2 dE тар festigt; die Lederscheibe 5 dient zum Dichten des Schlauch- 


*) Glasers Annalen 15. I. 1916, S. 29. mundstückes 1 gegen den Ventilstutzen. 
Organ ftir die Fortschritte des Fisenbahnwesens. Neue Folge. LVII. Band. 11. und 12. Heft, 1920. 20 
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Die Maschine hat bei der Übersetzung 1: 3,55. folgende 
Hauptabmessungen: 138 mm Durchmesser, 45 mm Länge der 
Zilinder, 100 mm Durchmesser der Kolben, sie wiegt rund 25kg. 
Bei 6,5 at mittlerm Überdruck der Luft in der Zuleitung kónnen 
mit ihr die in den Eisenbahnwerkstütten auf dem bezeichneten 
Gebiete vorkommenden Bohr-, Aufreib- und Gewindeschneid- 
Arbeiten ausgeführt werden. Нӧһегег Druck von höchstens 
10 at erhöht die Leistung ohne merkliche Minderung der 
Haltbarkeit entsprechend. 


Jede Bohrmaschine wird von einem bis zwei Leuten 
bedient; werden besondere Hülfsmittel angewendet, genügt ein 
Mann, so an Lokomotivkesseln, wenn beim Aufreiben und 
Gewindeschneiden ein Rundeisenstab als Gegenhalter für die 
Handstange r in ein in der Nähe befindliches Loch der Kessel- 
platte gesteckt, oder wenn die Bohrmaschine beim Abbohren 
‘yon Stehbolzen an einem fahrbaren Ständer als Gegenhalter 
für die Schraubenspindel k mit einem Drahtseile SEH ein- 
stellbar. aufgehüngt wird. : 

Linkslaufend wird die Bohrmaschine zum Zurückdrehen 
der Gewindebohrer beim Gewindeschneiden und beim Schneiden 
von Linksgewinde benutzt. 

Das Olen geschieht regelmàísig in der Werkzeugausgabe 


vor dem Anschrauben des Schlauches und bei sehr langer 
Dauer der Arbeit auch noch zwischendurch nach Abschrauben 
des Schlauches, durch Eingielsen von Rüböl in den Kanal e. 
Die Kugellager werden in ihren Leerráumen von vorn herein 
für lange Zeit mit einem Brei von Flockengraphit und :Rüböl 
versehen, in dem die Kugeln laufen. | 

Bei Versuchen*) über die Kosten der Prefsluft hat der 
Vorschub des Bohrers rechnungsmalsig durchschnittlich 0,1 mm 
für jede Umdrehung betragen, das erscheint für Bohrmaschinen, 
die ihre Arbeitstelle fortwahrend wechseln, also unter ungünstigen 
Bedingungen arbeiten, und für den besonderen Fall, in dem 
ungewöhnlich hartes Gulseisen gebohrt wurde, angemessen. 
Umgekehrt folgt daraus, daís der berechnete Luftverbrauch 
der Wirklichkeit entspricht. | 

Die Bohrmaschine hat sich in der Hauptwerkstätte Arnsberg 
in der langen Zeit und in sechsfacher Ausführung unter 
schwierigen Verhältnissen bewährt; sie erscheint für weitere 
Verbreitung geeignet. | 

Auskunft über die inneren Teile, besonders deren Gestaltung 
für gutes Dichten und einfache Herstellung, erteilt auf Anfrage 
der Verfasser. 


*) Glasers Annalen 1. VII. 1916, S. 89. 


Bildung von Riffeln auf Fahrschienen. 


Bilbereisen, Regierungs- und Baurat in Neumünster. 


Zur Erörterung der Frage der Riffelbildung auf den 
Fahrschienen*) kann eine vor dem Kriege gemachte Beobachtung 
des Verfassers beitragen, deren etwaige Bedeutung ihm damals 
nicht bewufst wurde; genaue Feststellungen fehlen daher, die 
Einzelheiten sind also unsicher, die Beobachtung im Ganzen 
dürfte aber feststehen. 

Auf einem Lokomotivhofe liegt neben der dasschitaekerubé 
ein kurzes Stumpfgleis von etwa zwei bis drei Lokomotivlängen, 
das zum Aufladen von Schlacke und Asche, aber auch zum 
Abstellen von Lokomotiven dient. Die beiden Schienen waren 
von der Lóschgrube her mit einer ziemlich dicken Schicht feinster 
Asche bedeckt, Diese Ascheschicht, eine wegen ihrer Feinheit 


sehr bildsame Decke, zeigte deutlich die Riffelbildung mit etwa | 


20 cm Wellenlänge. Im auffallenden Sonnenlichte zeigten die 

Berge eine helle seidige Farbung, die Taler eine dunkele, 

Die Gestalt. der Riffeln ist in Textabb. 1 mit verhältnismäfsig 
*) Organ 1919, S. 119. 


zu grofser Dicke der Ascheschicht annähernd dargestellt. Es 
kann nicht angenommen werden, dafs die Riffelbildung durch 
die Schlackenwagen erzeugt worden ist, wahrscheinlich wurde 
sie durch eine Lokomotive bewirkt. Weiter dürfte nicht an- 
zunehmen sein, daís eine in das 
` Gleis einfahrende Lokomotive die 
Riffelbildung veranlafst hat, da sie 
die Riffeln beim Fahren in umge- 
kehrter Richtung wieder glattgefahren 
Ф hatte, sondern es mufs angenommen 
werden, dafs eine ausfahrende Loko- 
motive die Riffeln erzeugte. Vielleicht wurde die anfahrende 
Lokomotive irgend eines Hindernisses wegen wieder gebremst 
und hat auf dem Bremswege die Aschendecke geriffelt. 
Weitere Schlüsse kónnen hier nicht gezogen werden, die 
Beobachtung kann aber vielleicht ein Licht auf die Ursache 
der Riffelbildung werfen. 


Schragaufzug für Eisenbahnfahrzeuge. 
Dipl.-Ing. M. Mayer, Oberingeniör der Maschinenfabrik Efslingen. 


Beim Entwerfen von Kleinbahnen liegt oft die Aufgabe vor, 
eine Bahnstrecke mit einer höher liegenden so zu verbinden, 
dals die Fahrzeuge mit einfachen Mitteln überführt werden 
können ; Sonderfälle sind die folgenden: 

Eine Güterbahn ist mit den Gleisen eines auf anderer Höhe 
liegenden Werkes zu verbinden, oder eine Stralsenbahn ist über 
eine mit Reibung nicht mehr zu betreibende Steilstufe im Ge- 
lände hinweg in höherer Lage weiter zu führen. 

Diese Aufgabe wurde bisher, hauptsächlich in Amerika, 
dadurch gelöst, dafs man Schrägbühnen nach Textabb. 1 mit 
Seilwinden einlegte, die Verbindung der Bahnstrecken besteht 
also aus einem Seilaufzuge mit Förderbühne. Der Nachteil 


س - 


dieser Aufzüge ist die breite Spur, die einen breiten Bahnkörper 
erfordert, und das grolse Gewicht der Bühne, das mindestens 
vierachsige Ausführung bedingt. Verläuft die Bahn im Bogen, 
oder werden, wie bei den üblichen Seilbahnen, zum Ausgleiche 
der Gewichte zwei Bühnen benutzt, wobei in der Ausweichstelle 
ebenfalls Bogen entstehen, so müssen je zwei Achsen in einem 
Drehgestelle vereinigt werden. 

Die sich so ergebende Bauart ist verwickelt u bedingt 
weitere Vermehrung des Gewichtes. 

Meist dienen Bahnen dieser Art einem regelmälsigen 
Pendelverkehre, beispielweise bei Strafsenbahnen mit Steil- 
rampe, dann sind die Eigenschaften der Förderbühnen nach 
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Textabb. 1 unerwünscht und verteuern die Anlage und den 
Betrieb. 

Eine wesentliche Vereinfachung ist nach Textabb. 2 
m erzielen.*) Die Forderstrecke erhalt die Spur der an- 
schlielsenden Strecken. Die Förderbühne besteht aus einem 
zweiachsigen Fahrgestelle, das unter der talseitigen Achse des 
m befördernden Wagens so befestigt wird, dafs dieser mit seiner 
bergseitigen Achse auf dem Fördergleise laufend während der 
Überführung annähernd wagerecht bleibt. 

Wird die Verbindung der untern Wagenachse mit dem 
Fahrgestelle wagerecht beweglich ausgestaltet, so wird das Ganze 
en Fahrzeug mit einer festen Achse und einem Drehgestelle, 
das selbst in scharfen Bogen einwandfrei läuft. 

Die Bahnanlage kann in verschiedener Weise ausgeführt 
sein, námlich als reine Seilbahn mit Antrieb am Kopfende durch 
Seilscheiben und allen Brems- und Sicherheit-Vorrichtungen der 
Seilbahnwagen; als reine Zahnbahn mit Triebmaschinen in der 
Förderbühne, die auf ein oder zwei Triebzahnräder wirken, 
mit allen Brems- und Sicherheit-Vorrichtungen der Zahnbahn ; 
als vereinigte Seil- und Zahn-Bahn mit auf- und absteigenden 
Wagen am Seile und Seilscheibe am Kopfe der Rampe. Das 
Anfahren und Bremsen erfolgt durch eine Triebmaschine auf 
der Fórderbühne, die auf eine Zahnstange wirkt. Die Aus- 
rastung umfafst alle Brems- und Sicherheit-Vorrichtungen der 
Zahn- und Seil-Bahn. | 

Das Auf- und Ab-Bringen der Wagen bedingt die folgenden 
Malsnahmen (Textabb. 3 und 4). 

Sind elektrisch angetriebene Fahrzeuge zu befórdern, so 
wird das Auf- und Ab-Bringen durch deren Triebmaschinen 
bewirkt, Bei anderen Fahrzeugen erfolgt das Aufbringen durch 
Schiebelokomotiven oder durch ein Spill auf der Bühne, das 
Abbringen an den Enden durch die wagerechte Seitenkraft der 
Schwerkraft selbsttätig, wozu die Endstellen nach Textabb. 3 
und 4 entsprechend ausgestaltet werden. a sind bewegliche 
Gleisstacke, die von Maschinen oder vom Fahrgestelle selbst 


*) D. R. P. 26. VI. 1919. 


an den Endstellen hochgeklappt werden, um das Auf- oder Ab- 
Bringen des Fahrzeuges möglich zu machen. | 


Die beschriebene Anordnung ist für die Verbindung jeder 
Art von Steilbahnen mit anschliefsenden flachen Strecken ver- 
wendbar. 


Vorbereitete Kriegsbrücken. 
F. Bethke, Ingeniör in Berlin. 


Neben behelfmafsigen Kriegsbrücken aus Holz oder Eisen ` 
sind häufig auch vorbereitete verwendet worden, wenn es sich ` 


darum handelte, gréfsere Spannweiten zwischen hohen Stütz- 


punkten schnell zu überbrücken, oder wenn Untergrund-, Hóhen- . 
und Wasser-Verhältnisse den Bau von Pfeilern oder Rammarbeiten | 


erschwerten. | 
Für solche Brücken kónnen entweder fertig genietete, felder- 


Weise zusammen zu setzende Bauglieder verwendet werden, bei . 
denen Hebezeuge nótig sind, oder die Teile sind so leicht, dafs - 


sie von Arbeitern gehandhabt werden kónnen. 


Der erstern Art gehört die österreichische Brücke von . 


Roth-Wa gner an, die beispielweise bei Wiederherstellung der 


Strecke von Belgrad nach Semlin über die Save benutzt, später ` 


dureh einen. dauernden Eisenbau ersetzt wurde. Die Brücke 
kann sehr schnell gebaut werden, ihre fertig genieteten Glieder 


sind aber sehr schwer, daher ohne kraftige Hebezeuge nicht 
einzubauen. | 


Zu den aus leichten Stäben gebildeten Brücken gehören die 
deutschen der Majore Schulz und Lübbecke; erstere ist im 
Kriege wohl kaum verwendet worden, letztere ziemlich oft; 
sie ist sehr teuer und ragt ihrer viereckigen Fachwerkträger 
wegen ziemlich weit in den Umriís des lichten Raumes hinein, 
сво dafs das Hinauslehnen aus dem Fenster auf ihr gefähr- 
lich ist. х а 

Das einheitliche Glied der Brücke von Lübbecke ist der 
2m lange Z-Stab, · der von einem Manne zu handhaben ist. 
Je nach der Zahl der Geschosse leistet sie Weiten bis 106 m. 
Die Z-Stabe werden an den Knotenpunkten mit Gelenkbolzen 
verbunden. 

Der Vorbau erfolgt auf Rüstung oder frei von beiden Ufern 
‚ aus. Im letztern Falle muls zunächst an jedemi Ufer ein Gegen- 
| gewichtträger errichtet werden, der später unter Benutzung der 

Teile zur Verstärkung der Brücke wieder abgebaut wird. Einen 
| solchen Vorbau zeigen die Textabb. 4 bis 8. 


|. 20* 
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Abb. 1. Gesprengte Eisenbahnbrücke über die Nisava an der Strecke Nisch-Sofia. Abb. 4, Östliche Landbrücke. 
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Abb. 9. Belastungsprobe der Brücke durch eine Ale und eine 4/, 
Bulgarische Lokomotive. 
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Die Serben hatten auf ihrem Rückzuge fast alle 
Eisenbahnbrücken mit verschiedenem Erfolge gesprengt, 
besonders gründlich die über die Nisava bei Sveta- 
Petka in der Strecke Nis-Sofia (Textabb. 1). Da die 
Strecke für den Nachschub aus Bulgarien und der 
schnellen Wiedereróffnung des Weges nach dem Oriente 
wegen wichtig war, tat Eile Not. 

An dem Übergange über die wilde und reifsende 
Nisava fand man durchweg Felsgrund, so daís das 
Rammen von Stempeln für eine behelfmalsige Brücke 
unmöglich war. Deshalb wurde 100 m aufwärts in 
leichterm Boden eine hólzerne Notbrücke bis zum 
22. XII. 1915 fertig gestellt, die aber bei der Enge 
der Schlucht (Textabb. 2) in einen Bogen von 130 m 
Halbmesser gelegt werden mufste (Textabb. 3), so dafs 
sie nur für den ersten Verkehr vorübergehend benutzbar 
war, Daher wurde sofort unmittelbar neben der ge- 
sprengten eine Brücke nach Lübbecke von 46 m Weite 
erbaut, an die im Osten eine 60 m lange Holzbrücke, 
im Westen ein 20 m langer, einstóckig zurückgebauter 
Gegengewichttráger (Textabb. 4) anschlofs, die ganze 
Lange betrug 126 m. 

Zu dem am 21. XII. begonnenen Baue wurden 
zwei Baukompagnien, je eine am Ost- und am West- 
Ufer verwendet. 

Nach dem Ausschachten der Baugrube und dem 
Verzimmern der Pfeiler, die sich bei dem felsigen 
Untergrunde durch zahlreiche Sprengungen schwierig 
gestalteten, konnte am 29. XII. mit dem Aufstellen 
der Gegengewichtträger für den Vorbau ohne Rüstung 
begonnen werden (Textabb. 5). Trotz der Ungeübtheit 
der Leute, die fast alle nicht bei den Eisenbahnern 
gedient hatten und die Brücke von Lübbecke nicht 
kannten, wurde der Gegengewichtträger auf dem Ost- 
ufer am 30. XII, abends fertig. Am 31. XII. wurde 
mit dem freien Vorbau begonnen (Textabb. 6 und 7), 
der Schlufs in der Mitte am Abend des 2. I. 1916 
erreicht (Textabb. 8). Die dann noch nótige Ver- 
stärkung auf die für die Spannweite vorgeschriebene 
Anzahl von Z-Stäben begann am 3. I. und wurde am 
6. I. beendet. Fahrbahn und Oberbau wurden mit 
Nachtschichten bis zum 9. I. früh verlegt, so dafs 
um 8 Uhr morgens die Lastprobe mit einer 1 D.G- 
und einer 1 E.G-Lokomotive der bulgarischen Staats- 
bahnen vorgenommen werden konnte (Textabb. 9). 
Dabei ergaben sich unter der ersten Lokomotive 32 mm 
vorübergehende Durchbiegung und 2 mm bleibende, 
unter beiden Lokomotiven 51 und 5mm Durchbiegung. 

Die Teile dieser Brücke von 46 m Spannweite 
kosteten rund 850000 ‚Ж. 

In dreijährigem Betriebe hat sich die Brücke 
sehr gut bewührt; leider mufste sie, ein Wahrzeichen 
deutscher Baukunst im fernen Südosten, wie so viele 
andere, bei dem Rückzuge im Oktober 1918 wieder 
gesprengt werden. 
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Bearbeiten von Heizrohren in Betriebswerkstütten. 
M. Funk, technischer Oberbahnverwalter, Vorstand der Betriebswerkstütte Schweinfurt. 
Hierzu Zeichnungen Abb. 4 bis 8 auf Tafel 16. 

Um den Stand der auszubessernden Lokomotiven niedrig | sige, der Grat wird mit einem Fraser entfernt. Die Kegel 
zu halten, тиз die Bearbeitung der Heizrohre in Betriebs- zum Anschuhen der Rohre werden mit Walzen hergestellt, 
werkstütten mit schlechtem "Wasser rasch vor sich gehen. indem das eine Rohr aufgeweitet, das andere eingezogen wird, 

Das Abschneiden der Rohre mit Rohrabschneider wurde | Das Bearbeiten dieser Kegel geschieht mit Schleifvorrichtungen, 
bisher von Hand, das Aufweiten und Einziehen auf dem | die Scheibe zum’ Aufsenschleifen wird mit einem Dorne auf 
Ambosse von den Kesselschmieden vorgenommen, die anzu- | die Welle der Kreissige gesteckt. Zum Bearbeiten des Innen- 
schuhenden Rohrstücke wurden auf der Drehbank ausgefrast | kegels ist eine eigene Vorgelegewelle vorgesehen. 


und abgedreht. Da diese Arbeiten an verschiedenen Orten Diese Maschine arbeitet seit Oktober 1914 und hat sich 
stattfanden, waren sie mit mehrfacher Beförderung der Rohre | dauernd bewährt. Den hohen Anforderungen der Betriebs- 
verbunden, werkstätte Schweinfurt mit schlechtem Wasser wurde genügt, 


Eine für alle Vorgänge genügende Maschine war nicht zu | daneben auch anderen Betriebswerkstätten ausgeholfen. Abb. 6, 
erhalten. Das Werk Hürxthal in Remscheid erklärte sich | Taf. 16 zeigt die Aufstellung der Maschine in der Werkstätte 
bereit, seine Maschine nach Angaben des Verfassers so umzubauen, | mit Heizrohrpresse, Lötofen (Abb. 7, Taf. 16) und Trommel 
dafs nun alle Arbeiten auf ihr von einem fachkundigen Manne | zum Reinigen. Das Löten der Rohrstücke geschieht mit Kupfer- 
ausführbar sind. (Abb. 4 und 5, Taf. 16.) streifen in wagerechter Lage. Ein nicht fachkundiger Mann 

Das Abschneiden der Rohre erfolgt rasch mit der Kreis- | leistet 75 Rohre am Tage mit dieser Maschine. 


Nachruf. 


Anatole Mallet*) }. Dampfmaschinenbaue zu, und zwar der Ausbildung von Verbund- 

Anfang Oktober 1919 starb, 82 Jahre alt, der hervor- | maschinen. Seit 1872 widmete er sich der Anwendung der 
ragende französische Ingenieur Anatole Mallet. Geborener | 
Schweizer, jedoch in der Normandie erzogen, studierte Mallet | 
1855 bis 1858 an der Ecole Centrale des Arts et Manufactures | 
in Paris. ‚Anfänglich auf dem Gebiete des Eisenbahnwesens | 
tätig, dann an den Vorarbeiten für den Suez-Kanal und an 
Hafenbauten in Italien beteiligt, wandte er sich 1867 dem | 


Verbundwirkung auf Dampflokomotiven, vier Jahre später wurde 
die erste Verbundlokomotive seiner Bauart auf der Bahn Bayonne- 
Biarritz in Betrieb genommen. Die weitere Ausbildung von 
Verbundlokomotiven für immer grüfsere Leistungen führte ihn 
zur Schaffung der nach ihm benannten gegliederten Lokomotiven 
| mit zwei Triebdrehgestellen und beweglichen Dampfleitungen. 
Nr. 1, Seite 23. | Ä : —k. 


Verein Deutscher Maschinen-Ingenieure. 
Minderwertige Heizstoffe. 


Herr Dipl.-Ing. Trenkler, Direktor der »Deutschen | Leistung bis zu 50°/, und die Gewinnung hochwertigen Teeres 
Mondgas- und Nebenprodukten-Gesellschaft m. b. H.« hielt einen , stellt heute grofse Vorteile in Aussicht. Die Verwertung des 
Vortrag über Gewinnung und Verwendung minderwertiger Heiz- Ölschiefers verspricht in Öfen mit Innenfeuerung durch Über- 
stoffe*). Zu unterscheiden sind feinkórnige, aschen- und wasser- ` dampfen grofsen Nutzen für die Zukunft, wobei man freilich 
reiche Heizstoffe. Feinkörnige Heizstoffe können auf dem Roste | nicht auf Überschufsgas rechnen darf. Von diesen Schiefern 
verbrannt oder auch vergast werden, auf beiden Wegen sind , hat Deutschland rund 117 Milliarden Tonnen. 
zufriedenstellende Nutzwirkungen zu erreichen. Neuerdings Die feuchten Rohbraunkohlen eignen sich bei 25°/, 
wendet man sich mehr und mehr der Feuerung mit Kohlenstaub , Feuchtigkeit für Verbrennung und für Vergasung. Je feuchter 
zu, deren Anwendung in den Drehófen der Zementwerke seit | sie sind, desto schwieriger gestaltet sich die Verbrennung mit 
lange bekannt ist. Die aschenreichen Heizstoffe sind dagegen | befriedigender Nutzwirkung. Im Gaserzeuger hindert das Schwitz- 
meist nicht durch Verbrennen verwertbar, die Grenze der Móg- | wasser den regelmälsigen Betrieb, bessere Verwertung erreicht 
lichkeit liegt etwa bei 20°/, Aschengehalt. Dagegen eröffnet ' man durch Pressen der Stoffe zu Ziegeln. Während Braun- 
die Vergasung solcher minderwertiger Heizstoffe ein weites Gebiet | kohle hierbei keine Bindemittel braucht, bedingt der Staub der 
der Verwendung, zumal man in dem Vergaser mit Drehrost und | Steinkohle solche, wie Pech, wodurch die Erzeugung verteuert 
Dampfzusatz das Mittel zur Verhütung von Schlackenklumpen wird. Vorteilhafter würde sich die Einführung der Nafsprels- 
und zur Entfernung der grofsen Aschen- und Schlacken-Mengen | steine erweisen, weil dadurch die Braunkohlenlager besser als 
gefunden hat. Bis zu 50 °/, Aschengehalt eignen sich diese | bisher geschont würden и 
Heizstoffe auch zur Gewinnung von Nebenerzeugnissen. Мап : Der Gewinnung und Verwendung von Torf stehen die 
wird dieses Verfahren überall anwenden, wo Verwendung für | Schwierigkeiten des Trocknens entgegen; die Bestrebungen der 
Gas vorliegt. Die Gasfeuerung von Dampfkesseln erhóht deren | wirtschaftlichen Verwertung dieses für uns unentbehrlichen Roh- 

*) Ausführlich in Glasers Annalen. | | stoffes verdient alle Beachtung. ; 
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Bericht über die Fortschritte des Eisenbahnwesens. 


Allgemeine Beschreibungen und Vorarbeiten. 


Heereslager Brooklyn im Hafen von Neuyork. 
(P. Calfas, Génie civil 1919 I, Bd. 74, Heft 20, 17. Mai, S. 385, 
mit Abbildungen.) 
Hierzu Zeichnung Abb. 10 auf Tafel 15. 

Die Vereinigten Staaten von Nordamerika haben nach ihrem 
Fintritte in den Krieg eine Anzahl von Lagern in Häfen und 
im Innern zur Lagerung und Verschiffung von Kriegsbedarf ge- 
schaffen. Sechs dieser Lager wurden in Häfen des atlantischen 


Meeres eingerichtet, das bedeutendste ist das von Brooklyn im 


Hafen von Neuyork. Es liegt östlich der Bucht von Neuyork 
neben dem Endbahnhofe der Long-Island-Bahn, die den Verkehr 
mit allen anderen Kaien und Lagerhàusern des Hafens von Neuyork 
ermöglicht. Die von der Regierung für dieses Lager erworbene 
Fläche mifst ungefähr 45 ha, sie erstreckt sich von der II. Avenue 
bis zur Bucht. Das Lager (Abb. 10, Taf. 15) besteht im 
Wesentlichen aus zwei Lagerhäusern A und B aus bewehrtem 
Grobmörtel und drei zweigeschossigen Landestegen. Landestege 
und Lagerhäuser sind durch Brücken und Gleise miteinander, 
dureh Gleise mit der Long-Island-Bahn und durch Fahrstrafsen 
mit den Strafsen von Neuyork verbunden. Im Süden der Anlage 
liegen die schon früher mit Einrichtungen zum Beladen der 
Schiffe ausgerüsteten Verschiebegleise der Long-Island- Bahn. 
Yom andern Ende der Anlage gehen Gleise nach der Bush-Bahn- 
hofshahn, 

Die 298,7 m langen Lagerhäuser haben acht Geschosse 
über einem Keller und plattes Dach. А ist 61 m breit und 
hat 16,6 ha Flache der Bóden, B ist 93,25 m breit mit 20 ha, 
es ist das grölste bis jetzt gebaute Gebäude aus bewehrtem 
Grobmürtel. Es hat einen 20 m breiten innern Hof mit Glas- 
dach und die ganze Flàche bedienendem oberm Laufkrane. 


` Neuyork. 


Jedes Geschofs hat Sóller, auf denen die Güter durch den Lauf- 
kran verarbeitet werden. Der Hof faíst 50 gleichzeitig zu be- 
ladende Wagen. Die Sdller sind im Grundrisse gegen einander 
verschoben, so dafs sie alle leicht durch den Laufkran bedient 
werden kónnen. Die beiden Lagerhauser sind durch drei Brücken 
über der I. Avenue in Hóhe des dritten Geschosses verbunden. 
Tunnel unter diesen Brücken verbinden die unteren Geschosse 
der beiden Gebäude. Das dritte Geschofs ist auch mit dem 
obern Geschosse der Landestege durch Brücken verbunden. Die 
Treppen der Gebäude liegen in Türmen aufserhalb des Baues. 
A hat 30 Güteraufzüge in drei Gruppen von je zehn, B 42 
in sechs Gruppen von je sieben. A hat einen, B zwei Aufzüge 
für die Angestellten. Zur Beférderung der Güter dienen Karren, 
die in Zügen von vier bis acht von Schleppwagen mit Strom- 
speichern gezogen werden. 


Die drei Haupt-Landestege sind mit Ausnahme ihrer etwas 
verschiedenen, ungefahr 400 m betragenden Linge gleich, und 
je 45,72 m breit. Die Oberfläche jedes Landesteges wird fast 
ganz von einem zweigeschossigen Schuppen eingenommen. Jeder 
Schuppen hat sechs Güteraufzüge, zahlreiche Winden und Aus- 
leger, ferner schraubenfórmige Rutschen zwischen den Geschossen. 
Das Lager wird auch durch den schon früher vorhandenen 
schmalen Landesteg 1 bedient, neben dem die Gleise der Long- 
Island-Bahn liegen. Die Buchten zwischen den Landestegen 
sind 10,5 m tief. 


Ein Heizhaus für Dampfheizung und ein Verwaltungs- 
gebäude sind nahe dem Lager errichtet. Strom für Kraft und 
, Licht liefert das Kraftwerk Edison in der 69. Straíse in 
B—s. 


Bahn-Unterbau, Brücken und Tunnel. 


Umbau der Drehbräcke der Union-Pazifikbahn über den Missouri bei 
St. Joseph während des Verkehres der Bahn und der Schiffahrt. 


(Engineering News Record 1919 I, 13. und 20. Marz; Genie civil 1919 T, 
Bd. 74, Heft 26, 28. Juni, S. 535, beide mit Abbildungen.) 


Die Brücke hatte aufser drei festen Öffnungen eine 109 m | 


lange Drehbrücke. Diese wurde durch eine 141 m lange ersetzt, 
was den Bau neuer Pfeiler und die Lüngsverschiebung der 
drei festen Überbauten um 41,5 m unter täglich 75 Zügen 


nötig machte, Zur Verschiebung der festen Überbauten baute 


man auf einer doppelten Reihe von Pfählen ein Gerüst, auf | Zugbrücke N 
Auf diese ' 


das man zwei Gleise unter die Hauptträger legte. 
Gleise wurden zweiachsige Karren gesetzt, auf denen für jeden 
Überbau zwölf Wasserpressen für je 300 t befestigt waren. 


Das Wasser wurde durch ein 19 mm weites stàhlernes Rohr . 


zugeleitet, das durch 6 mm weite kupferne, biegsame Rohre mit 


den Pressen verbunden war, um den Druck in allen Pressen 
Alle Karren jeder Reihe wurden durch einen . 


auszugleichen. 


starken hölzernen Balken verbunden. Sobald die Uberbauten 


auf die passende Höhe gehoben waren, wurden sie von elektrischen ` 


und Dampf-Winden an Seilen fortgezogen. Das ganze Gewicht 
war 2760 t. Das Fortziehen dauerte nur 13 min, aber die 
Wiederherstellung des Gleises in der durch die Verschiebung 


entstandenen Lücke von 41,5 m ungefähr zehn Stunden, während 
deren der Verkehr unterbrochen wurde. 

Der Überbau der neuen Drehbrücke wurde in gedffneter 
Stellung längs dem Ufer errichtet, Am Schnittpunkte des 
neuen Überbaues mit dem alten über dem neuen, 24,8 m vom 
alten erbauten Drehpfeiler (Textabb. 1) wurde das Ende des 
alten Überbaues abgeschnitten und der so verkürzte Überbau 


Abb. 1. Schnitt quer zum Flusse. 
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durch Verbindung mit den seitlichen Kragtragern des im Baue 
befindlichen neuen zu einem festen gemacht, Die durch die 
Kürzung entstandene Lücke von 21,8 m zwischen dem neuen 
Drehpfeiler und dem alten Stützpfeiler wurde mit einer durch 
Seile betriebenen Zugbrücke für die Durchfahrt der Schiffe 
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überdeckt. Zur Aufstellung des stromauf liegenden Armes des 
Überbaues wurden zwei Rüstböcke aus gerammten stählernen 


Pfählen (Textabb. 2 und 3) 17,6 und 35,2 m von der | 


Abb. 3. 


Abb. 2. Schnitt in der EE EE des Flusses. 


Brückenachse zur Stützung der dem Drehpfeiler benachbarten 
Hälfte des Armes errichtet, während die andere Hälfte bis 
zum seitlichen Stützpfeiler vorgekragt werden sollte. Die Rist- 


„Boss“ - Sieherheitmutter, 
Bei Verwendung der Sicherheitmutter (Textabb. 1) der 


| 


Oberbau. 


| 


„Boss Nut Co.“ in Chikago mit gewöhnlichen Schrauben- | 


muttern brauchen die Bolzenkópfe nicht gegen Drehen gesichert 
Abb. 1. 


zu werden. Die Sicherung wirkt noch bei 0,5 mm zu dünnen 
Bolzen. Die Sicherung besteht aus einer niedrigen Gegen- 
mutter, die beiderseits so ausgehóhlt ist, dass sie auf die 
Abrundung der Hauptmutter palst. B—s. 


Brüche von Schienen auf finnischen Staatsbahnen, 
Фт.«пд. Saller, Oberregierungsrat in Regensburg. 
Teknikern 1919, Nr. 1170. 

Bei den finnischen Staatsbahnen finden sich Nachweisungen 
über Schienenbrüche bis 1878 zurück ; dieses Jahr fallt ungefahr 
mit dem Übergange der finnischen Staatsbahnen zu Stahlschienen 
zusammen, auf die sich also die Nachweisung mit wenigen Aus- 
nahmen bezieht. Der für die Bahnmeistereien in neuerer Zeit 
aufgelegte Vordruck ist hierunter abgedruckt. 


Anmeldung von Schienenbrüchen. 


i 


2 & Aus- | Neigung u. ا‎ a 
E: b ut s 
SE | Binge à [ gebaut | Krümmung; 2 а E 
© ei lo : ‚ 0 py E 2 E E 
ы -jg . | PEAF- "n = E". Be- 
«< 3 p | Жо : зә DAS с)! éi it = 
a $a а "ube = R 5:5 Ф 
Ki зс 827 "dam Sg 322 о С merkungen. 
ы = g jm Еч! 56 Ф 9 = 
sal Sci E e НЕШЕ 
ا ا‎ ara 2 
и 


Ew 


TT TT 


Lage des SC zu n nüchsten Querschwellen. 

Ist der Bruch frisch oder alt? Fehlstellen im Querschnitte sind an- 
zugeben. 

In welchem Gleise und in welchem Strange lag die Schiene? 

Damm oder Einschnitt? Dammhóhe? 


| 
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| fehlt für 21 die Zeitangabe, von 1638 fallen 1392 oder 
_ in die Zeit Dezember bis Mai. 


bócke wurden durch stühlerne Balken mit einander und dem 
Drehpfeiler verbunden. Auf den Pfeiler gestützte hölzerne 
Streben wirkten gegen die Kraft des Stromes und den Stofs 
des Eises. Bei dem stromab liegenden Arme stützte man nur 
das erste Feld am Drehpfeiler durch an diesem  befestigte 
Streben. Der übrige Teil wurde vorgekragt, nachdem der 
stromauf liegende Arm vollendet war. Die Aufstellung geschah 
durch ein Fahrgerüst mit elektrischem Krane von 75 PS. Um 
den alten Überbau fortzuschaffen, baute man stromab zwischen 
zweien der alten Pfeiler ein Gerüst, auf das man mehrere 
Reihen Schienen und auf diese 8 cm dicke Walzen legte, auf 
denen man den Uberbau durch Winden und Seile ausfuhr. 
Dann konnte man den neuen Überbau in die geschlossene 
Stellung bringen und die Zufahrtträger legen, um das Gleis 
zu vollenden. B—s. 


Beschaffenheit des Unterbaues? Grob oder fein. 

Sind Anzeichen eines Schlages oder einer andern Gewaltanwendung 
erkennbar ? 

Sind Frostbeulén vorhanden? 

Wenn ja, ist das Gleis aufgekeilt? 

Unter welchem Zuge ist der Bruch vermutlich erfolgt? 

Ist eine andere Ursache des Bruches erkennbar? 


Aus den 36 Jahren 1878 bis 1918 sind 1659 Brüche 
festgestellt, 1914 bis 11. August 1918 dagegen allein 785. 
Die aufserordentliche Beanspruchung, welche die Gleise während 
des Krieges durch zu schweren Verkehr erfuhren, findet hierin 
Ausdruck. Die vorhandenen Gleise sind erhöhtem Raddrucke 
und gröfseren Geschwindigkeiten nicht gewachsen. Allgemeine 
Folgerungen können nur für den ersten Zeitraum regelmäfsigen 
Verkehres und geordneter Entwickelung gezogen werden. 

Eine Untersuchung der Verteilung der Brüche auf die 
Jahreszeiten ergibt, dafs eine unverhàltnismàfsig grofse Zahl in 
das Halbjahr Dezember bis Mai fallt. Von den 1659 Brüchen 
85*/, 
Die Zahlen für die Monate sind : 

261, 329, 384, 258 | 78, 47, 24, 29, 52, 45, 49 | 82. 
Die italienische Südbahn teilt übereinstimmend auf dem zwischen- 
staatlichen Eisenbahnkongresse in St. Petersburg 1892 mit, 
dafs für Dezember bis März 55?/, November bis Mai 31°/, 
und Juni bis September 14?/, Brüche vorkamen. 

Ein unmittelbarer Zusammenhang zwischen den Zahlen der 
Brüche und der verlegten Schienen ist im allgemeinen nicht 
nachweisbar, dabei spielen zu viele nicht fafsbare Verhältnisse 
mit. Die Liegedauer einer Schiene bis zum Bruche schwankt 
von wenigen Monaten bis zu 30 Jahren, die mittlere Liege- 
dauer der 1884 bis 1913 gebrochenen Schienen ist 11,3, 
1884 bis 1903 6,5, 1894 bis 1903 13,6 und 1904 bis 1913 
13,7 Jahre; das hóchste Mittel aus zehn Jahren ist 15,4 Jahre 
für 1899 bis 1908, aus einem Jahre 17,7 für 1902. раб 
Schienen nach jahrelangem Liegen im Gleise plótzlich brechen, 
ist auffallend. Ein alter Rifs, eine Frostbeule oder hohe Kälte 
mógen da die Ursachen bilden. 

Die Anzahl der Brüche scheint von der Lage der Schienen 
in Bogen oder Geraden unabhàngig zu sein, wührend meist in 
Bogen hóhere Zahlen erwartet werden. In wagrechten Strecken 
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Zeg 


und auf Dämmen ist die Zahl etwas grófser, als in Neigungen 
und Eiuschnitten. Während 22,3°%o der Strecken 1913 wagerecht 
lagen, sind 30,3 "o der Brüche in der Wagerechten vorgekommen. 

Eine strenge Einteilung der Ursachen der Brüche gibt die 


3 


Nachweisung leider nicht. Sie teilt weder Gewichte noch Ge- 
staltung der Schienen, noch die meist vorkommenden Ursachen 
der Brüche Von 1638 Brüchen 1879 bis 1913 gingen 
nur 49 durch Bolzenlócher. 


Init. 


Bahnhófe und deren Ausstattung. 


Anorduungen von Verschiebehahnhöfen. 
Ammann, Verkehrstechnische Woche 1919, 13. Jahrgang. 
Heft 28, 11. September, S. 269, Heft 29, 21. September, S. 257, Heft 30, 
1. Oktober, S. 305, Heft : 1, 11. Oktober. S. 321, Heft 32, 21. Oktober, 
S. 333, Heft. 33, 1. November, S. 350 und Heft 34, 11. November, 

S. 357, mit Abbildungen.) 
Alle neueren Verschiebebahnhöfe sind abgesehen von 
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ort- 
lichen Zwanglagen ausgesprochen der Lange nach entwickelt, alle 
Verbindungslinien zwischen durchgehenden Linien und Verschiehe- 
bahnhof müssen daher in die gewählte Richtung geführt werden. 
Jeder neuere Verschiebebahnhof besteht nun aus einer Anzahl 
bestimmter Gruppen für Einfahrt, Ordnung und Ausfahrt der 
Züge. Die Gleise der Zufuhrlinien müssen daher noch aufserhalb 
des eigentlichen Verschiebebalinhofes derart geordnet werden, dafs 
auf jeder Seite die verschiedenen Ein- und Ausfahrgleise möglichst 
neben einander zu liegen kommen, Dabei sind Schienenkreuzungen 
verschiedener Linien zu vermeiden. Soentstehen Zufuhrverhältnisse, 
die bei Ein- und Ausmündung denen einer zweigleisigen, dem 
Dahnhofe gleichgerichteten Dahn entsprechen, nur sind in jeder 
Fahrriehtung mehrere Gleise vorhanden; die weiteren Betracht- 
ungen über Führung der Verbindungslinien können daher auf 
einfache Gleise bezogen werden. Bei den auf eine zweigleisige 
Bahn zurückgeführten Verhältnissen, bei denen es noch für die 
Linienführung ziemlich gleichgültig ist, ob es sich um eine 
einteilige oder zweiteilige gleichgerichtete Anlage handelt, ergeben 
sich die in Textabb. 1 bis 3 dargestellten Arten der Linien- 
führung nach erstmaliger Überschreitung der Bahnhofsgrenzen. 


Ahh. 1. 


Bei Anordnungen nach Textabb. 1 sind in Ein- und Ausfahrgruppe 
Fahrten in der der Entwickelung des Bahnhofes entgegengesetzten 
Richtung erforderlich, bei solchen nach Textabb. 2 fahren alle 
Züge in der Richtung der Iintwickelung ein und aus; beide 
Arten sind bei Bahnhöfen mit Eselsrücken und durchgehendem 
Gefälle verwendbar. Nach Textabb. 3 erfolgen auch ‘alle Ein- 
und Ausfahrten in Richtung der Gruppenentwickelung auf der 
zugehörigen Bahnhofscite. Bei den nach Textabb. 
2 und 3 stören Ein- und Ausfahrten «das Ablaufgeschäft nicht, 
die Leistung wird also voll ausgewertet, die Lösung ist auch 


Anlaren 


Organ für die Fortschritte des Eisenbabnwesens, Neue Folge. LVIT. Band. 


11. und 12, Heft. 


mit Bezug auf steten und sichern Betrieb die beste. Bei 
Textabb. 1 ist es während des Einfahrens eines in der Gegen- 
richtung eintreffenden Zuges unmöglich, einen andern Zug, der 
auf der Einfahrseite in einem vom Ablaufgleise entferntern 
Gleise steht, ablaufen zu lassen. Ebenso kann bei Ausfahrt 
eines Zuges in der Gegenrichtung ein in der Richtung- oder 
Ort-Ordnunzssruppe fertig gestellter Zug nicht in ein mehr 
aulsen liegendes Gleis der Ausfahrseite überführt werden. Bei 
geeigneter Leitung können diese Behinderungen jedoch sehr 
abgeschwächt werden, auch sind bei geringerm Verkehre mehr 
oder miuder lange Unterbrechungen des Ablaufbetriebes oder 
der Entleerung der Gruppen unbedenklich. 

Während nicht Verschiebebahnhof selbst 
bestimmten l'erngüterzüre auf den durchgehenden Hauptgleisen 
an ihm vorbeigeführt werden, müssen die Durchgangsgüterzüge, 
die Wagengruppen mitbringen oder mitnehmen sollen, mit den 


die für den 


für ihn bestimmten l'erngüterzügen und allen in ihm weiter zu 
behandelnden Zügen über die Verbindungslinien hereingeführt 
und auf Durchlaufgleisen, die man auf die äufsere Seite der 
Verschiebeanlage leet, durch den Bahnhof hindurchgeführt werden. 
In Textabb. 1, 2 und 3 sind diese Durchlaufgleise gestrichelt 
angegeben, | 

Die bei allen zweiteiligen, gleich oder entgegen gerichteten 
Anlagen nötigen Gleise für den Eckverkehr liegen stets in der 
Mitte der ganzen Anlage, damit die Wagen aus dem zugehórigen 
Richtunggleise unmittelbar in ein Einfahr- oder Abdrück-Gleis 
des andern Bahnhofteiles überführt werden können. Legt man 
die beiden Richtunggruppen unmittelbar neben einander, so 
brauchen die Eckwagen, um in die andere Gruppe zu gelangen, 
nur in Verschiebefahrt den Weg von Mitte Richtunggleis bis 
Mitte KEinfahrgleis der In 
Textabb. 1 bis 3 sind dieser Annahme entsprechende Wege der 
Eckwagen — - —*—^» gekennzeichnet. Sind Umladehalle, Loko- 
motiv-Detriebstelle, Werkstätte oder lintseuchung in der Mitte 
des Bahnhofes zwischen die beiden selbständigen Hälften ein- 
geschaltet, so kann die Überführung der Eckwagen oft Ausziehen 
des ganzen Wagenzuges auf cin entferntes Ausziehgleis und 
Zurückschieben in die Einfahrgruppe, also weite Wege bedingen. 
In Textabb, 3 sind entsprechende Wege durch — -. —- -- 
B--s, 


andern Gruppe zurückzulegen. 


gekennzeichnet. 


| Fahrbare Holztránke. 

(Railway Age 1919 П, Bd. 67, Heft 10. 5. September, S. 453, 
init Abbildungen.) 

Die Pennsylvania-Bahn betreibt eine fahrbare Holztrànke 
auf vier Wagen, Der erste enthált die Kraftanlage, Dechsel- 
und Dohr-Maschine, die beiden folgenden tragen Gleise für 
die Tränkwagen, der vierte die Trànkkessecl, Der Zug kann 
mit eigener Kraft eines Triebwerkes fahren.  Dechsel- und 
Bohr-Maschine sind am einen Ende des ersten Wagens auf- 
eine Gasmaschine von 60 PS, 

2] 


gestellt, aufserdem trägt er 


1920. 
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einen ortfesten Kessel für 50 PS zur Erzeugung von Dampf 
für den Betrieb der Pumpen auf dem Trànkwagen, Heizstoff- 
Lager für den Kessel, Behälter für Gasolin und Kerosin, eine 
Ausbesserungsmaschine für Werkzeuge, durch eine kleine Gas- 
maschine gedrehte Schleifmaschinen und eine Werkbank für 
allgemeine Zwecke. Der Kessel liegt tunlich fern vom Teeröl- 
behälter. Hobel- und Bohr-Späne werden mit Kohle als Heizstoff 
unter dem Kessel verwendet. 

Jeder 15,24 m lange Gleiswagen trägt zwei Gleise auf 
seiner Bühne und zwei erhöht auf stählernem Rahmenwerke 
in Höhe des obern Kessels des Trankwagens. Kin durch 
Schwerkraft getriebenes Fórderbaud mit Rollen in Kugellagern 
führt längs des Maschinenwagens von der Maschine nach dem 
ersten Gleiswagen, der an dem dem Maschinenwagen benach- 
barten Ende mit Drehscheiben versehen ist. Weichen an dem 
dem Trànkwagen benachbarten Ende des zweiten Gleiswagens 
gestatten das Bedienen jedes Trinkkessels von jeder Seite 
des Gleiswagens. 

Der Tränkwagen trägt zwei Tränkkessel auf seiner Bühne 
und auf diesen einen dritten. Er hat eine mit ungefähr 14 at 
arbeitende Niederdruckpumpe zum Füllen der Tränkkessel mit 
Ol und eine mit 42 at arbeitende Hochdruckpumpe zum Er- 
zeugen von ‚Überdruck. Aller Abdampf geht durch Dampf- 
schlangen in den Tränkkessel zum Erwärmen des Teeröles. 
Jeder Tränkkessel enthält eine Spritzvorrichtung aus einem 
50 mm weiten Hauptrohre von der Länge des Kessels mit 
kleineren Rohren zum Besprengen der Schwellen mit Öl. Das 
Teeröl wird von Kesselwagen hinter dem Tränkwagen geliefert, 
die leicht mit der Pumpe auf dem Tränkwagen verbunden 
werden können. Die 1,22 m weiten, 19,2 m langen Tränkkessel 
fassen sieben Tränkwagen mit durchschnittlich 100 Schwellen. 
Die Anlage kaun 100 Schwellen in der Stunde behandeln. 

Die Mannschaft besteht gewöhnlich aus zwei Mann auf 
dem Tränkwagen, einen zum Treiben der Pumpen, einem zum 


Maschinen 

Prefsluftsteuerung der Sandstreuer von Strafsenbabnwagen. 
(Electric Railway Journal 1918 Il, 27. Juli; Genie civil 1918 Il, 

Bd. 73, Heft 26, 28. Dezember, S. 515, beide mit Abbildung.) 
Die auf einem Sandstreuer V (Textabb. 1) beliebiger 
Bauart anzubringende, wie eine Strahlpumpe arbeitende Vor- 
richtung gestattet leichten Auswurf des Sandes durch Prefs- 
luft, die aus der Bremsleitung durch das Rohr F zugeführt 
wird und beim Durchströmen des 
Ansatzrohres ( Sand bei X ein- 
zieht und «durch das Rohr B 
unter die Rader wirft. Das Rohr F 
ist durch die Leitung A mit dem 
Bremshahne verbunden, die sich 
mit diesem selbsttátig óffnet. Man 
kann die Zufuhr der Prefsluft auch 


Abb. 1. 


durch einen besondern Sandhahn 
regeln, aber die beiden An- 


ordnungen werden  zweekmälsig 
verbunden, um beliebiges Sandstrenen und selbsttätiges bei jeder 
Bremsung zu sichern. Das Aufsenluft zuführende Rohr C ist 


! 
і 


| 
| 
| 


Öffnen und Schlielsen der Türen der Trankkessel, drei Mann 
auf dem Maschinenwagen, einem Maschinenwärter, einem Heizer 
und einem an der Dechsel- und Bohr-Maschine, und acht 
Arbeitern. Der Maschinenwärter hat die Führung einschliefslich 
der allgemeinen Ausbesserungen. 


Die Schwellen werden vom Erdboden nach der Dechsel- 
maschine, dann nach der Bohrmaschine, darauf nach dem zum 
Tränkwagen führenden Förderbande gebracht. Bei Verwendung 
auf der Strecke wird ein Wagen mit rohen Schwellen beim 
Maschinenwagen aufgestellt, die Schwellen auf das Förderband 
entladen. Der leere Wagen wird dann an den Kesselwagen 
geschoben, um die getränkten Schwellen wieder aufzunehmen. 
Die Anordnung der Gleise auf den Wagen ` gestattet jedoch, 
diesen Umlauf nach Bedarf zu ändern. . Wenn alle drei Tränk- 
kessel A, B und € benutzt werden, wird eine Ladung Schwellen 
in irgend einen Tränkkessel, beispielweise B gebracht. Trank- 
kessel C wird dann durch die Pumpe mit Teeröl gefüllt, wobei 
die Luft nach A entweieht. Die Luft aus A wird dann in 
B eingelassen, zugleich die Ladung Schwellen mit Ol aus der 
Sprengvorrichtung besprengt. Nach dem Besprengen wird alle 
Luft in A nach D gepumpt, wobei die Ladung in B durch 
Pumpen von Öl aus dem Behälter getràukt wird, der Überdruck 
in D steigt dabei auf 32 at und wird annähernd 30 min ge- 
halten. Während dieser Verrichtung wird Trünkkessel C fertig 
zur Aufnahme einer Ladung Schwellen, die eingebracht wird. 
Dann wird beim Träuken von B Luft in die Ladung in С 
gedrückt, wodurch in A eine Luftverdünnung entsteht, Das 
heilst, bei Anwendung von Hochdruck auf eine Ladung, die 
Prefsluft und Öl gehabt hat. entsteht eine Luftverdünnung 
über der getränkten Ladung, während Öl auf die zuletzt ein- 
gebrachte Ladung gebracht wird. Die Wagen werden mit 
einem durch die Gasmaschine betätigten Seile nach und aus 
den Tränkkesseln gezogen. B—s. 


und Wagen. 


weniger durch den Deckel E verschlossen sind: es mündet in 
die Mischkammer K, in die Sand eingezogen und mit Luft 
gemischt wird. B—s. 


ТЕТ. П.Т. [. G-Lokomotive der Pennsylvania-Bahn. 
(Railway Age 1919, Januar, Band 65, Nr. 4, Seite 249. Mit Abbildungen.) 

Die Amerikanische Lokomotiv-Gesellschaft hat für die west- 
lichen Linien der Pennsylvania-Bahn 35 1 É1.1I. T.| . G- 
Lokomotiven geliefert, die nach zwei Richtungen hin bemerkens- 
wert sind: das Betriebgewicht ist gréfser, als das irgend einer 
bisher gebauten Lokomotive dieser Art, und dabei kónnen Gleis- 
bogen mit 76,4 m Halbmesser noch durchfahren werden. Obgleich 
diese Lokomotiven aufsergewóhnlich kräftig sind. werden sie 
auf flachen Strecken zwischen Conway Yard bei Pittsburg. 
l'ennsvlvanien, Ashtabula, Ohio, und Erie, Pennsylvanien, ver- 
wendet. Der grölste Teil des Verkehres entfällt auf die Be- 
förderung von Erz von Ashtabula nach Conway und von Kohle 
in umgekehrter Richtung. Die malsgebende Steigung dieser 
Strecke ist S% 0. befördert werden rund 5143 t schwere Züge 
aus S5 Waren. Damit die Lokomotive die scharfen Bogen 


durch das Sieb D abgeschlossen. dessen Löcher mehr oder | durchfahren kann. sind die vordere und die hintere Triebachse 


nach Wood ward mit ihren Lagerkasten seitlich verschiebbar 
gelagert *). Die Reifen dieser Triebachsen haben 1349 mm 
Abstand und die mittlere, unmittelbar angetriebene Achse hat 
keine Flanschen. Wenn die Lokomotive auch hauptsächlich 
für Zugfórderung bestimmt ist, so eignet sie sich doch aucli 
für den Betrieb auf Ablaufgleisen. 


Statt der in Amerika von Eastwick und Harrison 


eingeführten Aufhängung in drei Punkten ist die in vier Punkten ` 
gewählt; die vordere Laufachse ist mit der ersten Triebachse, 


die drei mittleren Triebachsen sind jederseits mit einander und 
die letzte Trieb- ist mit der hintern Lauf-Achse durch Ausgleich- 
hebel verbunden. Zur Dampfverteilung dienen Kolbenschieber 
und Walschaert-Steuerung, der Schicberweg von 216 mn 
ist aufsergewóhnlich grofs, die zu den Zilindern führenden Dampf- 
kanäle sind kurz und tunlich gerade. Das Umsteuern erfolgt 
nach Ragonnet.*) Zum Schmieren der Zilinder dient eine 


Lt 


Zugkraft Z = 0,75, p. (dm) h : D = 32392 kg 


Verhaltnis H: R = 79,3 
» H:G == 3,7 qmjt 
» H : G = 2,98 » 
» ҮН == . 50,97 ke om 
» Z Gies . 203,28 kg t 
| » Z:G— . 164,01 » 
—k. 


(Di. HUTT, G-Lokomotive für die Peking-Kalgan-Bahn. 


(Railway Age 1919, August, Band 67, Nr. 7, Seite 314. Mit Lichtbild.) 


Die Quelle gibt die folgenden Mafse und Gewichte der von 
der Amerikanischeu Lokomotiv-Gesellschaft gelieferten Loko- 


. motive an: 


Sehmierpresse mit zwei Auslässen, eine Prefswasser-Vorrichtung ` 


im Führerstande versieht die Luftpumpen und den Dampfzilinder 
des selbsttatigen Rostbeschickers von Crawford mit Öl. 

Die Feuerbüchse Feuerbrücke und eine fast 
1524 mm tiefe Verbrennkammer. Die Lange der IIeizrohre ist 
das 100 fache ihres innern Durchmessers, Versuche haben er- 
geben, dafs dieses Verhältnis das günstigste ist. Der 914 min 


hat eine 


weite Hauptluftbehälter liegt vor den Zilindersatteln, er wird . 


von den die Rauchkammer mit den Rahmen verbindenden, aus 
Stahl gegossenen Streben getragen. Zu der Ausrüstung gehört 
ein »Pyle National«-Kopflicht. 

Die Hauptverhältnisse sind: 


Durchmesser der Zilinder d . 762 mm 


Kolbenhub h . 5°. 818 » 
Durchmesser der Kolbenschieber 356 > 
Kesselüberdruck p | "ET 14,41 at 
Durchmesser des Kessels, aulsen vorn 2292 mm 
Kesselmitte über Schienenoberkante 3080 » 
Feuerbüchse, Linge 3658 » 
» ; Weite CI 2032 » 
lleizrobre, Anzahl 196 und 54 
» , Durchmesser aufsen 641 » 140 mm 
» , Lange ae A ie 6369 » 
Heizflache der Feuerbüchse und Siederohre . — 39,29 qin 
» »  Heizrohre . 399,66 >» 
» des Uberhitzers 150,31 » 
» im Ganzen H 589,20 >» 
Rostfläche К. ew 7,43 > 
Durchmesser der Triebräder D. . 1575. nm 
» > Laufräder vorn 838, hinten 914 > 
» »  Tenderràder 833 > 
Triebachslast б, . . . . . 159,35 t 
Betriebgewicht der Lokomotive G 197,50 » 
> des Tenders 93.90 » 
Wasservorrat 37,85 cbm 
Kohlenvorrat 18,14 t 


6756 mm 
12789 > 


25178 > 


Fester Achsstand 
(Ganzer > b! t A 
mit Tender , 

*) Organ 1917, 5. 353, Taf. 40, Abb. 3 bis 6. 
**) Organ 1914, Seite 32. 


» » 


Durchmesser der Zilinder d . 508 mm 


Kolbenhub h E do wh x aa d. = 711 » 
Triebachslast G,. . . . . . . . « 63,05 t 
Betriebgewicht der Lokomotive G 85,05 » 


15558 kg 

246,76 kg/t 

182,93 » 
—k. 


Zugkraft Z 
Verhaltnis Z : G, 
» L26 


Werkstáttenzug. 
(Railway Age, Mai 1919, Nr. 19, 8. 1139. Mit Abbildungen.) 
Hierzu Zeichnung Abb. 1 auf Tafel 16. 

Auf den schmalspurigen Feldbahnen in Flandern wurden 
von den Englàndern sechs Werkstüttenzüge aus je sechs Fahr- 
zeugen benutzt (Abb. 1, Taf. 16). In je einem Wagen sind 
Kraftwerk, Schlosserei mit Werkzeuglager, Vorräte und die 
Verwaltung, im dritten und vierten sind die Werkzeugmaschinen 
untergebracht. Die Wagenkästen sind 5398 mm lang, 1645 mm 
breit und von SO 2769 mm hoch. Die Anlage zur Erzeugung 
des Betriebstromes besteht aus zwei Gasolin-Triebmaschinen von 
je 15 bis 20 PS mit zwei Stromerzeugern von je 10 kW. Der 
Betriebstoff wird im Wagenkasten, das Kühlwasser in eisernen 
Behältern im Untergestelle mitgeführt, der Auspuff mit Schall- 
dàmpfer liegt auf dem Dache. Zwischen den Stromerzeugern 
ist eine Luftprefspumpe mit elektrischer Triebmaschine von 
10 PS angeordnet. Der Sammelbehälter hängt unter dem Dache. 
Der Wagen wiegt etwa 8,5 t. Der zweite Wagen enthalt eine 
doppelte Schmirgelschleifmaschine, einen Sandschleifstein, eine 
Bagelsige und eine senkrechte Bohrmaschine. Letztere haben 
Einzelantrieb, die Schleifmaschinen gemeinsamen Gruppenantrieb 
von 3 PS. Ein Schnellhobler, eine Drebbank mit Antrieb durch 
Vorgelege und cine kleinere Bohrmaschine sind im dritten Wagen 
aufgestellt, der etwa 5,25 t wiegt. Die Maschinen sind einzeln 
beleuchtet. Licht und Kraft werden durch lósbare Kabelver- 
bindungen von Wagen zu Waren geleitet. Die Seitenwände 
sind wagerecht geteilt und können so herausgeklappt werden, 
dafs Fufsboden und Decke der Wagen verbreitert werden. Gegen 
schlechtes Wetter schützen wasserdichte Vorhänge. Der vierte 
Wagen enthält zwei Werkbänke mit vier Schraubstöcken und 
Werkzeugschränke, der fünfte Schränke für die Vorratteile, die 
mit je einem um den Türpfosten schwingenden Wanddrehkran 
ausgeladen werden können. Der sechste Wagen enthält einen 
kleinen elektrisch geheizten Rauin für den Leiter und einen 
Die Wagen haben hölzerne mit Winkel- 
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grófsern Schreibraum. 


eisen verstärkte Untergestelle und zweiachsige Drehgestelle. 
Zug und Stofs werden durch letztere übertragen. A. A 


Umsteuermaschine für Lokomotiven. 
(Railway Age, 11. Juli 1919, 5. 63 des Anzeigenteiles. Mit Abbildung.) 
Hierzu Zeichnung Abb. 3 auf Tafel 16. 


Die »American Locomotive« - Gesellschaft baut in ihrem 


»Alco«-Werke in Richmond Vorrichtungen zum Umsteuern von,. 


Lokomotiven mit Dampf oder Prefsluft nach Abb. 3 Taf. 16. 
Der Umsteuerhebel im Führerstande betätigt einen flachen 
Drehschieber, der auf der Mitte eines kleinen Zilinders ange- 
ordnet ist und das Treibmittel vor und hinter den Kolben bringt. 
Der Zilinder ist mit einem Rahmen verschraubt, der am Gestelle 
befestigt werdeu kann und die Geradführung mit dem Kreuz- 
kopfe zum Anschlusse der Steuerstange enthält. Die Hebel- 
verbindung mit dem Kreuzkopfe sichert die richtige Stellung 
des Ventiles. 

Um unbeabsichtigtes Stellen der Steuerung zu verhüten, 
kann durch die Sperrklinke des Steuerhebels ein besonderes 
Ventil betätigt werden, das den Dampf hinter einen feder- 
belasteten Kolben treten làfst. Das zugehörige Gestänge öffnet 
dann die Gleitbalken des Kreuzkopfes, die am Rahmen drehbar 
befestigt sind, und den Kreuzkopf bei verriegelter Steuerung 
festklemmen. А. Z. 


Kuppelung zwischen Lokomotive und Tender. 
(Railway Age, 23, Mai 1919, 8. 57 des Anzeigenteiles. Mit Abbildung.) 
Die »Frauklin Railway Supply«-Gesellschaft in Montreal 
bringt eine Sicherheitkuppelung zwischen Lokomotive und Tender 


nach Textabb. 1 auf den Markt. In den kräftig verrippten 


Zugkästen aus Stahlguls sind übereinander zwei Taschen für die 


Abb. 1. 


' Hauptkuppeleisen vorgesehen, von denen das obere den Zug 


Nachrichten über Aenderungen im Bestande 


Preufsisch-hessische 
Emil Krause, 
' bahndirektion nach Berlin, Fuchs, 


Versetzt: Die Regierungs- und Bauräte Wolfhagen, 
bisher in Erfurt, als Oberbaurat der Eisenbahndirektion nach 
Frankfurt a. Main, Fritsche, bisher in Elberfeld, als Ober- 
baurat der Eisenbahndirektion Osten nach Berlin, Bode, bisher 
in Berlin, als Oberbaurat der Eisenbahndirektion nach Königs- 
berg i. Pr., 
Eisenbahndirektion nach Breslau, Engelbrecht, bisher in 
Erfurt, als Oberbaurat der Eisenbahndirektion nach Magdeburg, 


Modrze, bisher in Hannover, als Oberbaurat der | 
| Oberbaurat Dr.-3ng. Rimrott, Präsident der Eisenbahndirektion 


П 
H 
1 


, in Danzig. 


allein überträgt, das untere etwas längere, als Notkuppelung 
dient. Die Kuppelbolzen durchsetzen beide Kuppeleisen und 
sind gegen Verbiegen dadurch geschützt, dafs sie auch in der 
Bohrung der Zwischenwand festen Sitz haben. Sie sind oben 
ohne Bund, dafür unten besonders gesichert. Die Reibflàchen 
der ‘Stolspuffer kónnen ausgewechselt werden. A. Z. 


der Oberbeamten der Vereinsverwaltungen. 
Staatseisenbahnen. | 

bisher in Altona, als Oberbaurat der Eisen- 
bisher in Cassel, unter 
Übernahme aus dem Reichseisenbahndienste in den preulsischen 


| Staatsdienst als Oberbaurat der Eisenbahndirektion Osten nach 


Derlin. 
In den Ruhestand getreten: Der Wirkliche Geheime 


—k. 


Übersicht über eisenbahntechnische Patente. 


Eisenbeton mit leicht lösbarer 
befestigung. 
D. R. P. 313844. R. Goldbach in Essen, Ruhr. 
Hierzu Zeichnungen Abb. 2 auf Taf. 16. 
Die Herstellung der Schwelle c erfolgt 
zur Erzielung glatter Oberfläche. Zuerst wird die fertig ver- 


bundene Eisenbewehrung mit den beiden rahmenartigen, überall 


Elsenbahnsehwelle aus 


Schienen- - 
dem Haken n nur halbzilindrisch geformt ist. 


innern Quereisen b zu möglich, da die Hakenschraube 1 über 
Die aufsen- 


seitige Verstärkung der Hakenschraube 1 läfst eine Drehung 


auf dem Kopfe | 


iu gleichem Abstande von einander liegenden Quereisen a und b 


und der Vorrichtung zum Aussparen des Raumes e in die 
Form, dann der Grobmórtel eingebracht. 

Die Befestigung der Schienen besteht aus der Hakenplatte g, 
die mit der untern Klaue i unter den Steg des äulsern Quer- 
eisens a greift und den ausgesparten Hohlraum e zudeckt. 
Nachdem die Schiene k verlegt ist, wird die Hakenschraube 1 
quer durch den Schlitz m in der Hakenplatte g gesteckt und 
um 90? gedreht. Dies ist mit dem Haken n nur nach dem 


‘auf die Unterlegplatte geklemmt. 


nach der andern Seite nicht zu, da das Quereisen b im Wege ist. 


Nach Drehung der Hakenschraube | wird das Klemmstück h 
mit dem Loche von oben über den Gewindekopf s der Haken- 
schraube | gesteckt, zwei untere Nocken des Klemmstückes 
greifen in den Querschlitz m der Hakenplatte g, die Haken- 
schraube | umschliefsend und sich in der Schwellenlängsrichtung 
gegen den Steg des Quereisens b legend, während der untere 
Ansatz des Klemmstückes sich in die Ausklinkung der Haken- 
platte g schiebt. 

Sodann wird die Mutter w festgedreht und so die Schiene 
Das Lósen in umgekehrtem 


Vorgange ist einfach. G. 


Bücherbesprechungen. 


Järnvägsöfverbyggnad von C. E. Holmberg. Helsingfors 1919. 


Das mit 50 Tafeln ausgestattete Werk bringt eine Zusammen- 
stellung der Anordnungen der Oberbauten fast aller Staaten 
mit entwickeltem Eisenbahnwesen, auf die Anfänge des Eisen- 
bahnbaues кшш еи, unter Баеп aller Einzelteile 


| 


und des Zusammenbaues. Ergänzt werden die Mitteilungen 


| durch Zeichnungen der Fahrzeuge der finnischen Staatsbahnen, 


, die die Iauptmaíse und Gewichte enthalten, 


und aus denen 


die malsgebenden Lastenzüge entwickelt sind. Die Gewichte 


der odd d "chienen werden mitgeteilt. 


Für n Sebriftleitung ^ verantw ortlich: üchcimer Regierungsrat, "Professors a. D. Dr.: Ing. G. Barkhausen in Hannov er. 


W.Kreidel's Verlag in Berlin und Wiesbaden. 


-- Druck von Carl Ritter, G. 


m. b. H. in Wiesbaden. 


Organ für die Fortschritte 1290, Taf. 15. 


Abb. 1O. Heereslager Brooklyn im Hafen von Neuyork. 
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Abb. 5. Anlage zum Bearbeiten von Heizrohren. 


Maßstab 1:25. 
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60 70 60 km/st: 


Zeichnerische Ermittelung der Fahrzeit 
für einen Schnellzug auf einer 
14,76 km langen Strecke. 
Zuggewicht G = 640 t. 


5 = +53 Yoo 


Np-Linie (nicht gesteigert) 


J + 0%о 


Tg V 


EE m EA Ln 


min, ^ 


5! 5X 


Maßstäbe: 
И = Inst #2 тт 
t <I Sf: = 600mm 
L-lkm. | 7 I0 mm 
D-l00kg -1тт 


~ CS a ae 
= 2 Es hi mu 
= 68005 ` 
e = ا س س‎ {Și ^ e un 2.36° 0,37 mm. 
= < La" 
jų = 7 RE EE E T E PEF Mia xim ч 
z ZW “Linie fürZeilzuschla id | EN 
с En 00 ANUS E ORC дег Langsam/atins/elfe bj für ДЁ = Imin 
DE à 
dë P d 
: ep 
o SAPE ee de EE ЈР | 
= Ya 
"E ORELE AS OER ROARED. US 
= Ex.) Maßstab 
= if zur Ermittelung von av EEE 
d= EEE EEE MM 8) für At 2min. 


| 
| 

= | 
= F- 

ES | | 
= | | 
= ME 

8 E ES 7 | | 
= | | 
= Е. 

7 E Z Wz Linie | | 
= b d 

e E | | 
= E 
z P 4 
z | 

5 E | | 
= = 

J: = 
= | 
= | Ae. 

J E 

3: 

WS 

o E 


"D 


(ith, Anst. v. F. Wirtz, Darmstadt. 


Mo, 
M 
i "SES 
е рна 

| 

| 
Wj SIN 
| S 

- 0,56 Yoo | | | 


Verkleinerungsmaßsta für AN — |‏ ن 


74 oe Ei 4 
іа ‚© RES. (гә > Berta. 


ORGAN FÜR DIE FORTSCHRITTE DES EISENBAHNWESENS 
IN TECHNISCHER BEZIEHUNG | | 
_ FACHBLATT PES VEREINES DEUTSCHER EISENBAHN-VERWALTUNGEN 


Neue Folge. LVII. Band. ` E 
esl 


Die Schriftleitung halt ‘sich für € den Inhalt Wer. mit den: Namen ^ 
des Verfassers versehenen Aufsátze nicht für verantwortlich. 
Alle Rechte vorbehalten. 


1. Juli. 


13. Heft. 


1920. 


Ermittelung der Fahrzeiten durch Zeichnung *). 


Dr.. Jng. W. Müller, Regierungsbaumeister in Mainz. 
Hierzu Zeichnung auf Tafel 17. 


I. Einleitung. 


Bestimmend für das Wagengewicht eines Zuges bei ge- 
gebener Lokomotivgattung ist die mafsgebende Steigung der 
Strecke, die der Zug geschlossen durchfahren soll. Mals- 
gebend ist die grófste längere Steigung der Strecke, über die 
der Zug ohne Ausnutzung der lebendigen Kraft mit der vor- 
geschriebenen Geschwindigkeit gezogen werden kann. 

Ist Vkm/st die Geschwindigkeit, Zkg die Reibzugkraft, 
Zy kg — f (k, V) die von der Geschwindigkeit abhängige Zug- 
kraft aus der Kesselleistung mit dem Festwerte k, G, das 
Gewicht der Lokomotive und des Tenders, G,t, das Wagen- 
gewicht, G = Gi + G, das Zuggewicht, wet — a + b. V? 
der Widerstand des Zuges auf der wagerechten Geraden, 
west — g0/|. der der Steigung, wks — 650: (R" — 55) der 
in Bogen des Halbmessers Ко, so besteht für die Ermittelung des 
Zuggewichtes auf der mafsgebenden Steigung s, die Gleichung: 

2 =G (a+ b V* -- s, + 650: К — 55). 

Für V und Z sind hier die der vorgeschriebenen Ge- 
schwindigkeit entsprechenden Werte einzusetzen. 

Das Wagengewicht G, erhält man dann aus G, = G — G.. 
Die Widerstände können für die Lokomotive und die Wagen 
getrennt und verschieden eingesetzt werden, die Widerstande 
in Bogen sind als Zuschläge zur Steigung zu behandeln. Mals- 
gebend für die grófste Zugkraft Z, ist die Reibung der Ge- 
wichte G* der Triebachsen, um Schleudern auszuschliefsen, 
Z5 — 10000. Gt}; sie ist von der Geschwindigkeit unabhängig 
und für eine bestimmte Reibziffer o unveränderlich. Die Zug- 
kraft Z, aus der Kesselleistung nimmt mit zunehmender Ge- 
schwindigkeit ab, während sich die Widerstände vergrófsern 
(Textabb. 1). 

Sind das Zuggewicht und die Abhangigkeit der Zugkrifte 
und Widerstände von der Geschwindigkeit V bekannt, so kann 
man die Geschwindigkeit für Steigungen unter der mafsgebenden 
nach Z —W = f (k, V) =G (a + b. V? + s + wl berechnen. 

Abb. 1. Sie entspricht dem Schnitte der Z- 
und W-Linien in Textabb. 1 und der 
Beharrung, weil sie für bestimmte 
Steigung und Krümmung unverän- 
derlich ist. Geht der Zug auf flachere 
Steigung über, so hat er anfangs 
etwa die Endgeschwindigkeit der 
steilern, der Widerstand sinkt, also 
ist ein Übersclufs an Zugkraft für Beschleunigung vorhanden, 

эу Siehe Habilitationsschrift des Verfassers: „Beiträge zur 


graphischen Dynamik des Eisenbahnbetriebes*, Verlag H. Prickarts, 
Mainz. (Erscheint im August) . 
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die nun die Widerstände wieder erhöht, die Zugkraft mindert, 
bis bei ausreichender Länge der Steigung durch Ausgleich beider 
ein neues Beharren erreicht ist. Entsprechend umgekehrte 
Verhältnisse treten beim Übergange in steilere Steigung еіп, 
In ersterm Falle ist für Z > W die Beschleunigung dV : dt = 
== (Z — W) : M, die in letzterm wegen Z < W zur Verzögerung 
wird. Darin ist M die Masse des Zuges. Aus diesen 
Gleichungen kann man die Fahr-Geschwindigkeit und -Zeit 
für jeden Punkt der Strecke ermitteln, 

Diese Berechnungen sind aber umständlich, da die ER? 
drücke nicht ersten Grades sind. Zeichnende Verfahren, da 
man dabei von der Veranderlichkeit der beiden Krafte unab- 
hangig ist, sind daher vorzuziehen. 


ll. Ermittelung der Fahrzeit auf geneigter Strecke. 

Tragt man die Geschwindigkeiten V als Lángen, die Zug- 
kräfte als Höhen auf, so erhält man die Zugkraftlinie Z, die 
von V —0 bis Vü für die Zugkraft Zr aus Reibung wage- 
recht, von Үй ab gekrümmt abfallend verläuft (Textabb. 1 
bis 3). Von der Z-Linie setzt man die den Geschwindigkeiten 
entsprechenden. Widerstände W auf der wagerechten Geraden, 


Abb. 2. 
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für die verschiedenen Zuggewichte G nach unten 'ab. So 
entstehen über der V-Achse die Werte Z — W —D für 
s = O?[,,. Die D-Linien fir die Neigungen +s°/,, erhält 
man durch Verschiebung der V-Achse um Gt , s?/,, nach oben 
oder unten. Die D-Kräfte oberhalb der V-Achse sind >> 0, 
solche unterhalb < 0. 

Die Zugkrafte Z, aus der GE E STEE man 
nach den Ergebnissen von Versuchen, etwa nach Frankq]) für 
Reiselokomotiven aus Z = 166,59. H : y V, für Güterlokomotiven 
aus Z = Н 1162 :V +142: vv}, worin H4" die Heizflache ist. 


` ¥) Zeitschrift des Vereines deutscher Ingenieure 1907, S. 359. 
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Diese Zugkrafte sind unabhángig von der Steigung.  Be- 
rechnet man die Widerstände nach einer der bekannten 
Gleichungen*) für G — 100 t und trägt sie im Malsstabe der 
Zugkrafte von der Z-Linie nach unten ab, so erhàlt man die 
D-Linie. 

Um den Widerständen verschiedener Lokomotiven und der 
Bildung der Züge Rechnung zu tragen, wird man die Wider- 


stände beider gesondert berechnen und sie nach einander für Unsicherheiten der Unterlagen. 


die in Frage kommenden Wagenlasten nach unten von der 
Z-Linie absetzen, um die D-Linien zu erhalten (Textabb. 3), 
die für die Handhabung bequemer sind; D-Linien für Zwischen- 
werte sind einzuschalten. Die Widerstände der Steigungen folgen 
aus G* s?/,,. In Beispiel 1 ist das für die 2C.IV.T.[ .S-Loko- 
motive S,, durchgeführt (Textabb. 3). 


Abb, 3. 


Die Krafte kónnen auch unmittelbar aus Versuchen ent- 
nommen werden. 

Die D-Linien liefern nun für ihre Zuggewichte die Be- 
schleunigungen nach JV: 4t aus der Änderung AV der Ge- 
schwindigkeit in der Zeit 4t. Die Gleichungen am Schlusse 
von I) können dann M.(4V: 4t) = + D geschrieben werden. 

Für ein unveränderliches At kann man М: At als Fest- 
wert c einführen, dann ist die Ánderung der Geschwindigkeit 
in der Zeit At: 

AV = + р: с. 

Ist D die unveränderliche durchschnittliche Kraft für die 
Änderung AV während der Zeit At, so ist nach Textabb. 3 
und 4 für D — 0 und < 0, D = (D' — AD). 

D’ entspricht der vorher ermittelten Geschwindigkeit Nr, 
die sich um AV ändert, und ist aus der D-Linie zu ent- 
nehmen. Da die D-Linie innerhalb ДҮ (Textabb. 3 und 4) 
geradlinig angenommen werden kann, ist 4D = 4V.tga:2— 
m.4V:2. Daher +D = +4 (D' —m4V:2) mit tg a =m, 
worin a der Winkel der D-Linie mit der V-Achse ist. 

Also ist c. AV =+(D’ —m.4V: 2) oder 
Gl. 1). AV=+D':(c+m: 2). 

Für kleines At ist c >m: 2. 

Ist D' >> 0, dann ist auch AV — 0 und vergröfsert V’. 

Teiler gilt dann +, bei D' < 0 —. 

Ist р’ = 0, so ist auch AV = 0, die Geschwindigkeit 
bleibt unverandert, die Beharrung ist im Schnitte der D-Linie 
mit der VeAchse erreicht. 

Wählt man At = 1 min = 0,0167 st, so ist auch die 
Masse М in kg, km und st auszudrücken: M = (1000.G* : g). Û 
kg sek? also mit g — 9,81 . 3600? : 1000 E 


z 


und zur Be- 


*) Hütte, 21. Auflage, Band III, S. 768. 


 rücksichtigung der umlaufenden Massen mit d = 1,07 für 
' 1* Zuggewicht M, = (1000 . 1 . 1000 . 1,07): (9,81 . 36007) = 


0,0084 kg s für Gt ist die Masse M, = G*.0,0084 kg ome 
km km 
Für At = 1 min wird c = М: At = Gt. 0,0084 : 0,0167 = 
rund Gt: 2. 
Diese Niherung mit 0,6 ?/, Fehler genügt bei den sonstigen 


in hat dieselbe Mafseinheit kgst,km wie c. 
Gl. 1) lautet für Jt = 1 min 


Av = 1+0: (Gt т): 2l" 


E ш st ` 

Für andere Gröfsen von At ist sie danach abzuleiten. 

Mit den Änderungen AV der Geschwindigkeit kann man 
die Zeit — Geschwindigkeit —, die Z-G-Linie, auftragen, 
indem man aus der D-Linie die einzelnen AV auf Wagerechte 
in Abständen At = amm herunter lotet und die erhaltenen 
Punkte verbindet. Der Inhalt der Flache, den diese Linie mit 
der senkrechten t-Achse bildet, ergibt die vom Zuge zurück- 
gelegte Strecke, da dl:dt — V, oder 1 = j Vdt, in der Zeichnung 
(Textabb, 5) also 1 = £ V At ist. 

Die Fahrstrecke ermittelt man durch Ausmessen der Z-G- 
Fläche, indem man die Trapeze mit den Längsseiten V^ und 
Viz AV durch Rechtecke mit 
den Höhen V=V'+4V:2 
ersetzt, die Dreiecke der Höhen 
AV zu Anfang und Ende sind in 
Rechtecke der Höhen AV : 2 zu 
verwandeln. Da diese Rechtecke 
ale dieselbe Breite 4t = a mm 
haben, so stellen die Höhen 
V'+AV:2 ihre Inhalte dar. 
Lotet man diese auf eine Wage- 
rechte und zeichnet durch die 
Endpunkte ein Strahlenbüschel 
mit dem Polabstande 1 vom Null- 
punkte, zieht ferner nochmals 
eine Schar Wagerechte mit den 
Abständen 4t = a mm, so ist das 
durch diese gelegte Seileck die 
Zeit — Wege —, die Z-W-Linie, 
denn für zwei zugehörige Strahlen 
des Büschels und des Seilecks ist 
(V'+ 0,5 4V):1=41: At, also 
daher 41(V'+4V:2)4t und 
1I=241=2(V'+4V:2)4t= 
= JV. AL Auf den Loten sind 
nun die Fahrzeiten für die Fahr- 
strecke abzulesen. 

Man kann noch die Abschnitte 

2 AV der D-Fläche hälften, dann 

stellen die Entfernungen dieser 

Teilpunkte vom Nullpunkte unmittelbar die auf die Wagerechte 
geloteten Rechteckseiten У’ + 4V:2 der Z-G-Fläche dar, mit 
denen man die Z-W-Linie wie oben auftragen kann, Die Auf- 
zeichnung der Z-G-Linie fallt fort, das Verfahren liefert den 


€ e eo 9 ¢ 


Abb. 5. 


re sie mm > 


+5 %00 


129 
bildichen Fahrplan unmittelbar aus der D-Linie. Der Pol- | weiter, so ist dV: 2 für eine mittlere Neigung m zu bestimmen. 
abstand ist 1 = (V'+AV:2).At:Al==pmm und durch die | Das AV:2 für die gemittelte Neigung erhält man, wenn man 
Malseinheiten von V, Al und At oder von 1 und t aus- | im Mafsstabe AV:2 in der Höhe Юр’ nach Augenmals den 


zudrücken. Zwischenraum zwischen den Strahlen für m, und m, im Ver- 
Ist V = 1 km/st == bmm, t=1st=emm und e= 1 km = | hältnisse der beiderseits dieses Knickes liegenden ungefähren 

=dmm, so ist p=(b.e:d)mm. Stücke von AV teilt und den wagerechten Abstand dieses 
Mit dem Zirkel kann man an einem besondern Malsstabe | Teilpunktes von der senkrechten Achse abgreift. 

die Änderung 4V : 2 der Geschwindigkeit abgreifen. Für Steigungen und Gefälle ist D’ von der um G.s nach oben 


oder unten verschobenen V-Achse aus abzugreifen. (Textabb. 4.) 
Legt man durch den Nullpunkt der Z-W-Linie eine Wage- 
Tragt man auf einer Senkrechten im Kräftemafsstabe das | rechte mit dem verzerrten Längenschnitte der Strecke, so 
Zuggewicht G vergrófsert etwa О А — 10 G (Textabb. 6) auf, | schneidet die Z-W-Linie auf den Senkrechten durch die Knick- 
zieht in A im Malsstabe der Geschwindigkeiten die Wage- | punkte des Längenschnittes die Fahrzeiten am Ende der Teil- 
Abb. 6. strecken ab. 


Für 4t — 1 min ist (nach G1. 2) AV:2=| D's (Gem) | 


Erreicht die in einem Punkte vereinigt gedachte 
:: Masse des Zuges genau am Ende eines Zeitteiles dt 
den Bruch der Neigung, so kann man die Geschwindig- 
keit für diese Stelle unmittelbar aus der D-Fläche 
entnehmen, da die Wagerechten im Abstande 4t der 
2 Z-W-Linie den Senkrechten mit dem Abstande AV 
là " der D-Fläche entsprechen, die die gesuchten Ge- 
schwindigkeiten auf der V-Achse abschneiden. 

---- | Gelangt der Zug innerhalb eines Zeitteiles At 
d "t 4+ ап das Ende einer Neigung, so schneidet das Lot im 
| à Bruche des Längenschnittes von der Seilseite für die 
rechten V = 1 km,st in derselben Vergrüfserung == A В und | Geschwindigkeit V' + 4V: 2 die Teillànge û 41 und den Zeit- 
verbindet В mit О, so ist dies der Malsstab für 4V:2 bei т = 0. teil O4t ab. Die Geschwindigkeit dieses Punktes wird dann 

Entnimmt SCH mit dem Zirkel aus der D-Flàche die wie folgt bestimmt (Textabb. 7). 
Hohe D' und setzt diese von O nach oben bis C ab, geht | Für AV während 4t sind die durchschnittliche Kraft D 
von C aus mit der einen Zirkelspitze wagerecht bis zum | und die Beschleunigung oder Verzögerung unveränderlich, die 
Punkte D des Strahles OB, so ist СЮ = 4V:2. Abb. 7. Geschwindigkeit andert sich gerad- 
Ist die D-Linie gebrochen, so ist im Malsstabe für AV:2 linig mit der Zeit. Die Ànderung 
für jeden Teil der D-Linie mit anderer Neigung m ein be- OAV zur Zeit Ó/t, also eines 
sonderer Strahl für Beschleunigung oder Verzógerung zu ziehen. Teiles von At, entspricht daher 
Für die Vergrófserung von V = 1 km/st greift man die Senkung O4V:04t=AV: At, die Ge 
m, der D-Linie gegen die Wagerechte ab, überträgt diese Strecke schwindigkeit an der fraglichen 
in den Mafsstab für 4V:2 von A aus für die Beschleunigung Stelle ist also V = У +ӧЛҮ, 
nach oben bis AP und für die Verzógerung nach unten bis OAV erhalt man, wenn man im 
Af, legt durch diese Punkte die Wagerechten A? BP = A? By = Punkte V' der V-Achse nach oben 
= А В und verbindet ВР und B mit О. Dies sind die . At und û At im Mafsstabe von t 
Strahlen für die Ermittelung von AV :2 bei der Neigung m, abträgt, den Endpunkt von At 
der D-Linie. Die Strahlen für die Neigungen m, und m, | mit dem von 4 V verbindet und im 
sind ebenso herzustellen. Die Ermittelung von 4 V:2 mit Abstande û 4t von der V-Achse 
dem Zirkel geschieht, wie oben, für m — O. dazu gleichlaufend eine Gerade 
4V:2 wird dann auf der V-Achse der D-Flache von dem zieht, die die Strecke û ЛУ ab- 
zuletzt ermittelten V^ aus abgesetzt. Der Endpunkt hat yom ` schneidet. Der Abstand dieses 
Nullpunkte der V- Achse den Abstand V'-- 4V:2 und dient Punktes vom Nullpunkte gibt die 
zur Festlegung des entsprechenden Strahles im Büschel mit | gesuchte Geschwindigkeit V — 
dem Polabstande 1. Trägt man von diesem Endpunkte aus —V'4- 04V. 
AV:2 nochmals ab, so erhält man У + AV = V^. Eine Sind umgekehrt V = V' + AV 
Senkrechte in V', liefert in der D-Flache die zugehórige Kraft und die durchechaittiche Kraft D für die Anderung AV in 
D',, für die das folgende 4V:2 wie oben zu bestimmen ist. der Zeit At gegeben, die Fahrzeit und die Strecke, nach 
Im vorliegenden Falle war angenommen, dafs die D-Linie | denen V — У +64 V eintritt, gesucht, so trage man in V" 
auf der Strecke AV geradlinig verläuft. Hat die D-Linie auf | nach oben At ab und verbinde den Endpunkt mit dem 
der zu ermitteluden Länge 2. AV:2 cinen Knick, und verläuft von AV. Eine Gleichlaufende im Abstande O4V von V, 
sie vor diesem mit der Neigung m, und hiuter ihm mit m, | schneidet auf der Strecke 4t das gesuchte Stück û At ab, 
22* 


— 


das zur Bestimmung von Zeit ‘und Lange in die Z-W-Linie 
zu übertragen ist. 

Ist die höchste V,, oder die kleinste Geschwindigkeit Vu 
gegeben, die nicht über- oder unterschritten werden soll, und 
ist V, —V'-- OAV, V, — V' — OAV, so ist die Seilseite 
der Z-W-Linie für V',,.— 04V:2 oder V' - 20 V:2 zu 
zeichnen. 

Nun kann man Zeit und Stelle, in denen V,, oder Vj, 
eiutritt, wie folgt ermitteln (Textabb. 8). 

Man bestimmt in der D-Fläche 
.4 V, als ob V nicht begrenzt sei, 
trägt wieder in V' die Strecke 4t 
an und verbindet die Enden von 
4 V und 4t. Eine Gleichlaufende 
im Abstande Ó., V = V,, -- V' 


Abb. &, 


auf At das gesuchte Ó 4t ab, 
das in die Z-W-Linie zu über- 
tragen ist. An den Endpunkt 
ist die Seilseite für V,, oder Vy 
Zu setzen. 

Die letzten Ermittelungen fallen 
weg, wenn V' genau oder an- 
nàhernd gleich der Geschwindig- 
keit der Beharrung ist, da hier 
u V = 0 ist. 

Bei der Herstellung der Z-W-Linie reihen sich an die 
Zeit t+ O4t wieder die ganzen 4t von а mm Breite, die 
sich dann auf geteiltem Papiere nicht mehr mit den Netzlinien 
zu decken brauchen. 

Die Bestimmung der Geschwindigkeit im Bruche der 
Neigung kann schneller annähernd mit dem Malsstabe 1:4 
erfolgen, mit dem man 4V: 2 in vier Teile zerlegt, dann ist 
ÓóA4V sn, AN H mit n = einer Zahl zwischen 1 und 8. 
Diese Änderung der Geschwindigkeit entspricht der Zeit 6 4t. 
Überträgt man in der Z-W-Linie die Seilseite links der Senk- 
rechten durch den Brechpunkt auf die Zeitachse, so kann man 
die entsprechende Zeit A 4t mit genügender Ännäherung durch 
den n:8-fachen Teil der Zeiteinheit 4t ausdrücken und mit 
der so gefundenen Verhältniszahl n: 8 die zugehörige Änderung 
n.JV:8 am Malsstabe herstellen. 

Nach Textabb. 9 wird durch einmaliges Ermitteln von 
.4V:8 und Absetzen von Punkt A’ B oder В’ aus n.JV:8 
auf der V-Achse gebildet. Deckt sich n. 4t: 8 nicht genau 


Abb. 9. 
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8 4 8 2 8 4 8 
mit O4t, liegt das rechte Ende der Seilseite links der Senk- 
rechten durch den Brechpunkt nicht genau auf dieser, wie in 
den Punkten 5 und 6 der Z-W-Linie auf Taf. 17, so wird 
hierdurch die Genauigkeit kaum beeintráchtigt. 

Die Zeichenarbeit wird ferner dadurch verringert, dals 
man dA V:2 für 4t— l min nur beim Anfahren, wo die 
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222 Ae oder V'— Nu von У, schneidet | 


Z-W-Linie stirker gekrümmt ist, weiterhin für 4t — 2 min 
ermittelt, wie durch den Doppelmalsstab zur Ermittelung von 
AV:2 auf Taf. 17 gezeigt wird. Bei langsamen Reise- und 
Güter-Zügen kann man schon nach 1 bis 2 min, bei Schnell- 
zügen nach 8 bis 4 min mit der Bestimmung von 4 V:2 für 
A t = 2 min beginnen. 


11. Bremsfahrzeit und Zeitzuschläge (Taf. 17). 
III. a) Bremsfahrszeit. 

Beim Bremsen wirkt keine Zugkraft. 

Setzt man auf einer Wagerechten die Fahrzeit т®°® — AB 
für ein Streckenstück und winkelrecht die gleichförmige End- 
geschwindigkeit v,™/*ek — AC ab (Textabb. 10), so stellt der 
Inhalt des Rechteckes ABCD die Fahrstrecke 1® = v,. т dar. 

Soll die Geschwindigkeit durch 
Bremsen von C an gleichmäfsig 
vermindert werden, so dafs sie 
in E = Null wird, so muís das 
Rechteck ABCD = dem Dreiecke 
ACE — der Fahrstrecke 1 sein, 
daher ist AE = АВ = ть = 2 т 
die Bremsfahrzeit, der Zeitzuschlag 
MES | 3 für Bremsen ist bei gleichfórmiger 
| $7 | Verzögerung und der Geschwindig- 
d Ate keit v, gleich der halben Brems- 

fahrzeit. Die Verzógerung p, ist 
AC: АЕ = tng« = (v, : т) msek? — үка; 36 . 60 т,, da 
Veet: 3 6 — y, m*k und rym" — r,5ek : 60 ist, Die Brems- 
fahrzeit ist daher v, "n — V,kmiet : (3,6 , 60 . p,mi*ek?), der Zeit- 
zuschlag für das Bremsen ist ту: 2. 

Setzt man t,:2 von 10 der Z-W-Linie (Taf. 17) nach 
oben und unten bis R und T ab und zieht durch T eine 
Wagerechte bis zum Schnitte S mit der Z-W-Linie, so ist SR 
die Zeitwegelinie für das Bremsen. p, liegt für durchgehende 
Bremsen zwischen 0,35 und 0,6 misek? 


III. b) Zeitzuschläge für das Halten. 

Verlängert man die Seilseite für die Beharrung am 
Schlusse des Anfahrens rückwärts bis zum Schnitte mit dem 
Lote im Anfahrpunkte, so ist diese Seite die Z-W-Linie des 
mit gleichförmiger Geschwindigkeit durchfahrenden Zuges und 
das Lot NP (Taf. 17) der Zeitzuschlag für das Anfahren. 
Durch Vereinigen des Zuschlages T, : 2 für Bremsen mit dem 
für Aufenthalt erhält man den Zuschlag für ein Halten in min. 


Abb. 10. 
C D 


III. c) Zeitzaschlag für eine Langsamfahrstrecke. 

Soll ein Zug eine Strecke AE gleich der Gefahrstrecke 
+ Zuglänge mit geringerer Geschwindigkeit, etwa 45 km/st 
befahren, so mufs er erst verzógert, dann wieder beschleunigt 


| werden. 


Auf Taf. 17 soll die Geschwindigkeit V = 65 km/st in A 
auf 45 km st ermáfsigt und in E wieder erreicht sein. Wegen 
Kleinheit des Unterschiedes kann der Einflufs des Bremsens 
vernachlässigt werden. In A ist an die Z-W-Linie die dem 
Strahle für V = 45 Кп ‘вё entsprechende Seilseite bis Е zu 
ziehen. Von da an sind wieder aus der D-Fläche für ge- 
steigerte Zugkraft die weiteren Seilseiten zu ermitteln, bis 
diese neue Z-W-Linie in unveründerlichem Abstande von der 


ursprünglichen verläuft; der senkrechte Abstand beider ist der 


Zeitzuschlag für die Langsamfahrstrecke. 


IV, Beispiel (Taf. 17). 


Auf einer 14,76 km langen Strecke mit 6 °/oo mafsgebender | 
Steigung soll eine 2C.IV. T.[ .S-Lokomotive Sio einen D-Zug ` 


befördern. Gewählt wird Vg, = 80, Үү = 40 km/st. 


Wie grofs darf das Wagengewicht sein, wie lang ist die 
Fahrzeit ? | 

Das Reibgewicht ist G, — 51730 kg, die Reibziffero—0,14, 
die Zugkraft aus Reibung Z, = о. G, = 0,14. 51730 = 7200 kg. 
Die Zugkraft aus der Kesselleistung Ze — 166,59. H: VV mit 
H = 153,09 + 61,5 für den Überhitzer = 214,6 qm, Über- 
ganggeschwindigkeit V, folgt aus 0.G,= 166,59. H: УҮ,, 
V, = (166,59. 214,6: 7200) ? — 24,6 km/st. Bei 10% ge- 
steigerter Zugkraft aus der beim Anfahren üblichen Kessel- 
leistung ist V, = 1,1? . 24,6 = 29,7 km/st. 

Die Zugkraft aus der Kesselleistung ist bei Vir = 40 km/st 
Zy = 166,59 . 214,6 : ү40 = 5660 kg. 

Der Widerstand der Lokomotive und des Tenders ist nach 
Frank*) w, = 2,5 + 0,067 (V : LO, das Gewicht der Loko- 
motive — 79,55, des Tenders — 49,6, zusammen 129,15 t. 
Der Widerstand aus Lokomotive und Tender betrügt bei 
Vy = 40 km/st und 6° Steigung : W = 129,15 [2,5 + 
4-0,067 . (40: 10)? + 6] = 1235 kg. Der Widerstand der vier- 
achsigen D-Wagen ist für Ү = 40 km/st und s == 69/oo wirt — 
= 2,5 + (1:40)(40:10)* + 6 8,9. Dann ist das Wagen- 
gewicht G, = (Zx. W)): Ww = (5660 — 1235):8,9 = 497'. Ge- 


H 


wählt ist ein Wagengewicht G, = 500 t, dann ist das Zug- ' 


gewicht б = 129,15 + 500 = rund 630 t. 


Als Grundlage der Auftragung der D-Linic nach Textabb. 3 
ist die Zusammenstellung I berechnet. 


+) Zeitschrift des Vereines deutscher Ingenieure 1907, S. 96; 
Hütte, 21. Auflage, Band IlI, S. 769. 


Die Entwickelung der Vorkehrungen 


I. Einleitung. 


Das stete Wachsen der Fahrgeschwindigkeit, der Zug- 
belastung und der Dichte des Zugverkehres heben fortwährend 
die Bedeutung der Einrichtungen zur Sicherung des Betriebes, 
wie durch die Statistik der Zusammenstófse und Entgleisungen 
bestatigt wird. Auf dem Netze der ungarischen Staatsbahnen 
fiel ein Unfall 1913 auf 293000, 1916 auf 175000 Zugkm. 
1916 kamen allein durch Zugzusammenstölse 190 Menschen 
zu Tode, 440 wurden schwer, 327 leicht verletzt, 
153 Lokomotiven und 1156 Wagen entgleisten oder wurden 
beschadiat. 


*) Diese Arbeit wurde durch Dr. M. Hoor-Tempis, Mitglied 
der Ungarischen Akademie der Wissenschaften, am 9. Dezember 1919 
in der mathematisch - naturwissenschaftlichen Klasse vorgelegt und 


Zusammenstellung I. 


| MP !  Wwkg 

km/st Cu 

Va | is а ‘fir G = 100t 
0 oam ` 822 250 
10 . 7200 331 252 
e 7200 | 356 260 
30 6530 400 272 
40 5650 460 250 
50 5070 537 315 
60 4620 | 632 340 
70 4270 748 910 
£0 4000 811 394 


Die Widerstände in den Bogen sind als Zuschläge zu den 
Steigungen im Lüngenschnitte berücksichtigt. Die gesuchten 
Fahrzeiten sind nach dem zeichnerischen Verfahren ermittelt 
und aus Tafel 17 abzulesen. 

V. Schlufsbemerkung. 

Hier ist ein Weg für die zeichnerische Ermittelung der 
Fahrzeiten gezeigt worden, Dieses Verfahren liefert stets richtige 
Werte, wenn die D-Linie der beschleunigenden Kraft auf der 
wagerechten Geraden entspricht; es ist von der Gestalt der 
D-Linie unabhängig. 

Für die Bildung der Fahrplàne ausgeführte Fahrten haben 
die Zuverlässigkeit des Verfahrens bestätigt. Man kann die 
Z-W-Linien für die Haltestellen der einzelnen Strecken unter 
Zugrundelegung der zweckmälsigsten höchsten und kleinsten 
Geschwindigkeiten, der Art der Lokomotiven und der erforder- 
lichen Belastung ermitteln und daraus die Fahrzeiten ablesen. 
Mit den Vergleichzahlen der Delastung aus dem Anhange zum 
Fahrplanbuche kann man unter Beibehaltung der Fahrzeiten 
die den einzelnen Lokomotiven entsprechenden Wagen- und 
Zug-Gewichte finden, so dafs nicht für jede Lokomotivart und 
jedes Zuggewicht eine Z-W-Linie aufzuzeichnen ist. Diese 
Ergebnisse sind ausreichend, wenn nicht besondere Genauigkeit 
verlangt wird. 


zur Sicherung des Eisenbahnbetriebes 
. in Ungarn seit 1914*). 


Ing. F. v. Dalmady, Kgl. Rat, Oberinspektor für Eisenbahnen.und Schiffahrt in Budapest. 


beurteilt. Wir teilen hier einen Auszug aus dem mit Unterstützung | 
des Ungarischen Handelsministers von der „Patria“-Aktiengesellschaft | 


in Budapest in ungarischer Sprache herausgegebenen Werke mit. 


Die Entwickelung der Sicherung des Betriebes wurde 
hauptsächlich durch die 1904 herausgegebene neue Eisenbahn- 


, Bau- und Detriebs-Ordnung, die Eisenbahn-Signal-Ordnung und 


durch die auf Grund dieser erlassenen Fahrdienst- und Signal- 
Vorschriften bestimmt, die eine vóllige Neugestaltung der ver- 
alteten Grundsätze und Bauarten bedingten. 

Die heutigen langen Bremswege erfordern frühzeitiges 
Erkennen der Signale auf grolse Entfernung, diesem Zwecke 
dienen die festen Signale. 

In den Bahnhöfen werden die Ein- und Ausfahr-Signale 
von den Weichen abhängig gemacht, auf den Strecken mit 
dichter Zugfolge wird der Verkehr der Züge durch Strecken- 
blocke geregelt. 

In Ungarn wurde allgemein die Sicherung nach Siemens 
und Halske angenommen, bei der die Weichen und Signale 
ausschliefslich durch menschliche Kraft mit Drahtzügen gestellt 
werden. Das Werk behandelt die einzelnen Vorkehrungen 
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nebst den Kraftwerken, daneben auch andere Arten der 
Sicherung in eingehender Beschreibung. | 
2. Siguale. 

Bezüglich der Signale bildeten die Abschaffung der alten 
Bahnhof - Schutzsignale und die planmafsige Ausgestaltung der 
mit Vorsignalen verbundenen Einfahrsignale zur Deckung von 
Bahnhöfen und Abzweigungen auf der Strecke grundsätzliche 
Neuerungen. Die mit Vorsignalen verbundenen Einfährsignale 
werden im Gegensatze zu den alten Schutzsignalen von den 
Weichen der Bahnhófe oder Abzweigungen abhàngig gemacht, 
und dadurch gekennzeichnet, dals sie anzeigen, ob die Fahrt 
gerade oder mit Ablenkung bevorsteht. Das Einfahrsignal ist 
also das Decksignal, vor dem der Zug bei »Halt«-Stellung 
angehalten werden muls. Vor dem Hauptsignale steht in der 
dem längsten Bremswege entsprechenden Entfernung zur 
Warnung das Vorsignal. 

Gemäfs dem Signalbuche sind die beiden Signale auch 
gleichzeitig stellbar; die Richtigkeit dieser Anordnung ist 
bestreitbar, da dabei Zugüberholungen nicht ausgeschlossen 
sind. Richtiger ist die im Signalbuche vorgesehene zweite 
Möglichkeit, dafs das Vorsignal nur nach dem zugehörigen 
Hauptsignale auf »Fahrt« stellbar ist. Es wäre zweckmäfsig, 
die Vorsignale wie die Hauptsignale mit Rückmeldern aus- 
zustatten, die die Stellung anzeigen. 

Nach dem neuen Signalbuche zeigen die Ausfahrsignale 
nicht die Gerade oder Ablenkung an, sondern die Haupt-, 
zweite oder weitere Linie, 

Die Ausfahrsignale werden in Bahnhöfen, durch die die 
Züge ohne Aufenthalt durchfahren, auch mit Vorsignalen ver- 
sehen, im andern Falle müfste ein ausnahmeweise aufzuhaltender 
Zug schon vor dem Einfahrsignale des Bahnhofes zum Halten 
gebracht werden. 

Die Erfahrung zeigt, dafs die gleichzeitige Auflösung der 
Ein- und Aus-Fahrt für durchfahrende Züge nicht nur für 
das durchgehende Hauptgleis, sondern auch für das gesicherte 
Nachbargleis möglich gemacht werden muls. 


In diesem Falle | 
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muís das Ausfahrsignal des Nachbargleises von dem Ausfahr- 


vorsignale des Hauptgleises abhängig gemacht werden, Zu 


dieser Notwendigkeit führten die Unfälle, die der Verfasser 


an Ort und Stelle untersucht hat und die eine grundsätzliche 
Entscheidung veranlafsten. 

Um die ausnahmeweise anzuhaltenden Züge nicht schon 
vor dem Einfahrsignale zum Halten bringen zu müssen, muls 
das Einfahrvorsignal auf zweigleisigen Strecken neben dem 
Kinfahrsignale oder kann auf dessen Maste angeordnet werden. 

Eine Neuerung unter den Signalen ist auch die plan- 
mäfsige Durchbildung des Wiederrufes der Signale, durch den 
für Nebenlinien neben den Hauptlinien »Fahrt« gegeben wird, 
wenn für die Hauptlinie »Halt« oder am Vorsignale »Langsam« 
steht. Der Verfasser hàlt aber die Verweudung dieser beiden 
Signale nicht für angezeigt, da sie leicht zu Milsverständnissen 


führen, besonders wenn nachts die Signallaterne der einen: 


Linie versagt. 

Für die Durchbildung der Signale werden mehrere be- 
merkenswerte Neuerungen angegeben, Zur Erkundung der 
Verwendung und Ausführung der Vorsignale diente eine Reise 
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nach den sächsischen und preulsisch-hessischen Staatsbahnen 
und gróíseren deutschen Bauanstalten. 

Den ersten Versuch mit den Ausführungen des Vorsignales 
machten die ungarischen Staatsbahnen auf der Hauptlinie 
Nagyberezna— Landesgrenze. Dabei fiel unter den mit Kraft 
stellbaren Vorsignalen das von Roessemann und Kühne- 
mann durch leichte Stellbarkeit auf, bei dem die Scheibe 
beim Stellen nur gedreht, nicht gehoben werden muls, da die 
Drehachse im Schwerpunkte liegt. Bei diesem Versuche waren 
wegen der grolsen Entfernungen auch Vorsignale mit elektrisch 
stellbaren Gewichtsantrieben verwendet. Diese wurden aber 
wegen schwieriger Erhaltung von den durch Kraft stellbaren 
Vorsignalen verdrängt. Sie werden noch bei den Südbahnen 
verwendet. 

In Ungarn wurden für Vorsignale Scheiben gewählt, um 
sie von den Hauptsignalen mit Flügeln sicher zu unterscheiden. 

Herr Oberingeniór E. Gäbor der »Vereinigten Glüh- 
lampen- und Elektrizitäts-Fabrik« hat eine einheitliche Stellung 
der Vor- und Flügel-Signale ausgcbildet, die 500 mm Weg 
der Leitung und in jeder Endstellung den nótigen Leergang 
gibt (Textabb. 1). Bei Bruch der Leitung (Textabb. 2) erfolgt 
der Anschlufs einfach durch Verbindung, während bei den 
alten Bauarten am obern Ende des Mastes schwere Gegen- 
gewichte aufgehängt werden mufsten. Aus diesem Grunde ist 


die neue Bauart zu allgemeiner Verwendung zu empfehlen, 
Abb. 1. 


Abb. 2. 


Unter den Aufzügen für Laternen zeigt der von Roesse- 
mann und Kühnemann einen Fortschritt, indem die Laterne 
oben festgestellt wird und während des Aufziehens und Herab- 
lassens rotes Licht zeigt. 

Versuche geringerer Bedeutung betreffen die Einrichtung 
zur Anzeige der Gleiszahl bei einem Ausfahrsignale des Bahn- 


hofes Abos nach Angabe des Betriebsingeniörs б. Rajezy 
der Bahn Kaschau —Oderberg, und die mit Kohlensäure ge- 
stellten Ausfahrsignale von Siemens und Halske. 

Das Gebiet der Beleuchtung der Signale zeigt noch be- 
dauerliche Mängel. Das in der Signalordnung für »Fahrt« 
angeordnete weilse Licht hat sich nicht bewährt, bei Aus- 
brechen der farbigen Glàser oder bei Verlóschen der Laternen 
kann dies gefährlich werden. In grofsen Bahnhöfen häufen 
sich die starken weifsen Lichter sehr, und kónnen mit denen 
der Signale verwechselt werden. 

Der Verfasser schlägt nach langer Beobachtung vor, an 
den Haupt- und Vorsignalen bei Dunkelheit für »Fahrt« grünes, 
an den Vor-Signalen für »Langsam« gelbes und an den Haupt- 
signalen für »Halt« rotes Licht zu verwenden. An den Vor- 
signalen müfsten zur Vermeidung von Gefahr bei Auslóschen 
der Lampe zwei Signallichter angeordnet werden. Auf An- 


regung des Verfassers wurden auf Verordnung des »Eisenbabn- | 


und Schiffahrt-Oberinspektorates« bei den Eisenbahnen Versuche 
begonnen, die Bearbeitung der Frage konnte aber wegen des 
Krieges nicht erledigt werden, Bei den Südbahnen sind auf 
dem Gebiete der Beleuchtung beachtenswerte Versuche mit 
Blinklicht im Zuge. 

9. Stellwerke für Weichen. 

Der Weichenstellriegel von Siemens und Halske wurde 
vervollkommnet. Er ist ursprünglich so ausgebildet, daís der 
Hebe] im Stellwerke nicht umlegbar ist, wenn die Weichen- 
zungen beim Aufschneiden der Weiche aus unrichtiger Stellung 
in der umgestellten Lage bleiben. Dies ist eine wichtige 
Forderung für die Sicherung. 

Wird aber die Weiche, wie meist geschieht, an Ort und 
Stelle zurückgestellt, so kann der Stellhebel im Stellwerke in 
der Regel umgelegt werden. Die Vorrichtung ‘zum Auf- 
schneiden gestattet nämlich den letzten sechsten Teil der 
Hebelbewegung nicht. 

Die Erfahrungen bei den Versuchen zeigten aber, dafs 
sich diese Einrichtung nur bei kurzen und stark gespannten 
Drahtzügen bewährt. Bei entfernt liegenden Weichen, oder 
bei schlaffer Leitung ist der Hebel ohne Aufwendung besonderer 
‘Kraft umlegbar. Dies kann ge- 
fahrliche Folgen haben, da die 
aufgeschnittene und rückge- 
stellte Weiche im Stellwerke 
bedienbar ist, ohne dafs das 
Aufschneiden bemerkt wird. 

Zur Beseitigung dieses 


Übelstandes hat Ing. G. 
Prenoszil, Inspektor der 
ungarischen Staatsbahnen, 


die Verbesserung angebracht, 
dals eine Fallklinke (Text- 
abb. 3) mit Zwangbewegung 
eine Bewegung der Leitung 
und Umstellung des Hebels 
nach örtlicher Rückstellung der aufgeschnittenen Weiche ver- 
‚hindert. Die allgemeine Verwendung dieser Verbesserung ist 
auf Vorschlag des Verfassers vom Oberinspektorate verfügt. 


Weiter entwarf Ing. Dr. O. Soulavy, Oberinspektor der 
Südbahnen, einen Stellriegel mit zweiteiliger Zugstange der 
Weiche, die unter der Wirkung eines Federkeiles ein Ganzes 
bildet. Beim Aufschneiden der Weiche trennen sich die Teile, 
die Zugstange wird verschoben und so das Stellen vom Stell- 
werke aus verhindert (Textabb. 4). Das Beseitigen der Folgen 
des Aufschneidens ist hierbei einfach, das Umlegen der Hand- 
stellung schaltet die Weiche wieder in die Sicherung ein. 
Wenn sich die Zungen aber beim Aufschneiden verbogen haben, 
so darf die Weiche nicht gehandhabt werden, und so erlischt 
der angegebene Vorteil. Die zeitweise Überprüfung der stündig 

Abb. 4. | 
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überspannten Feder ist ein wichtiges und lästiges Erfordernis. 

Diese beiden Neuerungen zeigen das Aufschneiden, wenn 
auch nicht unmittelbar, doch sicher im Stellwerke an, da der 
Stellhebel nicht umlegbar ist. Dieser Vorteil kommt aber nur 
zur Geltung, wenn die Weiche für die nächste Fahrt tatsächlich 
umgestellt werden muls. 

Eine weitere wichtige Verbesserung zeigt deshalb eine 
Lösung, bei der die Drahtleitung zum Anzeigen des Auf- 
schneidens im Stellwerke verwendet wird. Der Gedanke stammt 
von R. Zerkowitz, dem Generaldirektor der Bahn Arad- 
Hegyalja. Er benutzt aber den unrichtigen Zweig der Leitung 
zum Melden des Aufschneidens; deshalb kann die Weiche nach 
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dem Aufschneiden nicht örtlich gehandhabt werden, was eine 


| 


Bei Weichen mit Handstellung wurden federnde Zungen 


wichtige Forderung ist, um den Verkehr nicht zu hindern. | zuerst 1909 von den Vereinigten Arad -Csanáder -Eisenbahnen 


Eine solche Lósung in richtiger Ausführung ist G. Prenoszil 
geschützt. Sie wurde von der »Vereinigten Glühlampen- und 
Elektrizitàts- Fabrik« im Verschiebe-Bahnhofe Rákos eingebaut, 
und wird jetzt beobachtet. 

Die beschriebenen Anzeigen des Aufschneidens helfen 
dem heikelen Mangel der Bauart Siemens und Halske ab, 
verdienen daher allgemeine Beachtung. 

4. Die Weichenriegel. 

Die Weichenriegel sind nicht abscherbar. 
Abscherens ist heute noch nicht befriedigend. 

Die »Vereinigte Glühlampen- und Elektrizitäts- Fabrik« 
hat einen abscherbaren Weichenriegel in Verwendung, weiter 
auch eine Bauart, bei der der Weichen- und der Stell-Riegel 
in einem Gehäuse untergebracht sind. Diese Lösung hat 
hauptsächlich für den Überwachungsriegel grofse Vorteile, da 
dieser am vorteilhaftesten mit dem Stellriegel auf dieselbe Seite 
der Weiche und in dasselbe Schwellen-Feld gelegt wird, was 
bei den heutigen Weichen nicht gut ausführbar ist, wenn der 
Stell- und der Weichen-Riegel zwei getrennte Stücke bilden. 

Bei den Südbahnen sind nach dem Stellriegel von Soulavy 
auch aufschneidbare Weichenriegel in Verwendung. 

5. Verhinderung des vorzeitigen Umstelleus. 

Das Ziel der Verhinderung vorzeitigen Umstellens der 
Weichen ist, die unter Blocksperre befindliche Fahrstralse so 
lange festgelegt zu halten, bis die letzte Achse des Zuges die 
letzte Weiche durchfahren hat. Bei den ausgeführten Sicherungen 
ist es tatsächlich möglich, dafs der Wärter im Blockwerke der 
Befehlstelle die Fahrstrafse sofort auflöst, wenn das Stellwerk 
das Signal nach Einfahrt des Zuges auf »Halt« gestellt und 
geblockt hat. Hieraus entstand in Übereilung in vielen Fällen 
Umstellen der Weiche unter dem fahrenden Zuge. Die Auf- 
lösung der Fahrstrafse mufs deshalb von der Zustimmung des 
Zuges abhangig gemacht werden. | 

Unter dazu dienenden Vorrichtungen kommen Fühlschienen 
in gewissen Abschnitten des Gleises in Betracht. Aufser vielen 
älteren Ausführungen von Götz bei den Südbahnen zur 
Sicherung von Einfahrten sind Versuche, beispielweise mit 
den in der Vorrichtung zum Anheben umgestalteten Fühl- 
schienen amerikanischer Dauart von Roessemann und 
Kühnemann zu nennen, 

6. Welehensicherung von Schilhan. 

Zur Verhütung von Entgleisungen auf halb umgelegten 
Zungen versieht J. Schilhan, Vorstand des Heizhauses der 
, Südbahn, die der Backenschiene gegenüber liegende àufsere 
Seite der geraden Zunge mit einer nach der Zungenwurzel 
ansteigenden Rampe für die Spurkränze der Räder, die diese 
auf das Gleis drüngt. Dies kann in Verschiebegleisen bei 
starkem Betriebe von Vorteil sein. 

7. Sicherung der federnden Zungen. 

Bei Weichen mit federnden Zungen bildet die Festlegung 
der Zunge eine wichtige Aufgabe, da in beiden Zungen in 
den Endstellungen stets entgegengesetzte Spannungen auftreten, 
die die Weichen in dem Destreben nach Ausgleich in Mittel- 
stellung zu bringen suchen. 


Die Frage des 


verwendet, wo sich bei Versuchen die Verwendung schwerer 
Gegengewichte an den Stellbócken als ausreichend erwies; 
die Berechnung ergibt, dafs es genügt, den Stellbock für eine 
Zugkraft von 100 bis 130 kg einzurichten. 

Schwieriger ist die Einschaltung solcher Weichen in die 
Stellwerke und deren Sicherung nach Siemens und Halske. 
Bei den deutschen Bahnen war diese ohne Weiteres móglich. 


| Dort bewegen sich die Zungen nicht zugleich, jede Zunge hat 
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für sich ein Hakenschlofs und nur diese Schlósser sind mit 
einer Stange verbunden, sie waren auch für federnde Zungen 
verwendbar. Das Aufschneiden geschieht im Stellwerke am 
Weichenhebel. Diese Lósung erfordert wegen der hohen Be- 
lastung der Leitung beim Aufschneiden eine Reihe von Vor- 
richtungen, die bei Siemens und Halske fehlen, weil sie 
überflüssig sind. 

Die Hakenschlósser wurden auch in Ungarn für zweck- 
mälsig gehalten und werden erprobt. Man stellte auch Versuche 
mit Hakenverschlüssen und aufschneidbaren Stellhebeln nach 
Bauart der Südbahn an, die den in Deutschland verwendeten 
ähnlich sind. Dies würde aber den Übergang zu der deutschen 
Bauart bedeuten und eine Reihe von Hülfsvorrichtungen 
nótig machen. 

Es gibt bei Weichen mit Hakenverschlufs auch Anord- 
nungen, bei denen der Weichenstellriegel mit Federverbindung 
von Soulavy, und auch solche, bei denen die ähnlichen 
Stellriegel von Ganz verwendet werden, und in die vorhandenen 
Einrichtungen einfügbar sind, was wegen ihres hohen Wertes 
wichtig ist. Bei den Versuchen sind noch mehrere wichtige 
Fragen in der Schwebe. 

Der Hub des Stellriegels wird hier grófser, damit der 
beim Aufschneiden auf die abstehende Zunge ausgeübte Rad- 
druck den Haken óffnet, bevor sich das andere Rad hinter 
die anliegende Zunge einzwängt und den Haken zerbricht. 
Wegen des grofsen Hubes ist aber die Kraftübertragung weniger 
günstig, als bisher, das Umstellen strengt daher an. Bei dieser 
Anordnung sind noch andere zu lósende Fragen offen, beispiel- 
weise die, dals die Weiche beim Aufschneiden durch einen 
Wagen mit abgenutzten Reifen nicht ganz umgestellt wird, was 
beim Zurückschieben des Wagens Entgleisuug zur Folge hat. 

Die ungarischen Staatsbahnen haben für federnde Zungen 
Hakenverschlüsse und den Stellriegel von Soulavy vor- 
geschrieben. Die Aufgabe kann aber noch nicht als gelöst 
betrachtet werden, die Versuche werden fortgesetzt. 

Ohne Verwendung der Hakenverschlüsse könnten bei 
federnden Weichen auch die Stellriegel-von Siemens ver- 
wendet werden, dann mufs ein besonderer Spitzenverschluls 
verwendet werden. Diesem Zwecke dient die Bauart von 
G. Prenoszil, Inspektor der ungarischen Staatsbahnen (Text- 
abb. 5), bei der die Weichen-Zungen in beiden Endstellungen 
durch Federn an die Backenschiene geprefst werden. Die 
Federn brauchen dann nur einer geringen Kraft entgegen zu 
wirken, da der Aufschlag der Zungen viel geringer ist, als 
bei den Weichen mit Hakenverschlufs, aufserdem sind die 
Zungen ebenso verbunden, wie bei den Weichen mit Dreh- 
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stüblen, wodurch sich ihre federnde Kraft bedeutend verringert. ' vorzeitigen Auflösens der Sperre der Fahrstrafse verwendet. 


In dieser Richtung fanden bei den ungarischen Staatsbahnen 
ebenfalls Versuche statt. 


Abb. 5. 


8. Stellwerke. 


Das Auflöseblockfeld ist der Sparsamkeit wegen am Blockwerke 
der Befehlstelle angebracht und hier wegen Raummangels aus- 


 nahmeweise über dem Fahrstrafsenfelde angebracht. 


Unter den in das Gleis eingebauten elektrischen Strom- 
sperren, die die Mitwirkung des Zuges an der Sperre oder 
Auflósung eines Blockwerkes sichern, haben sich die strom- 
dicht gesonderten Schienen als die einfachste bewährt. Diese 
Lósung ist aber nur einwandfrei, wenn man über Stromquellen 
verfügt, die den nötigen Strom unter allen Umständen sicher 
liefern, wie die Speicher. Man mufs aber entlang der Strecke 
Strom crzeugende Zellen aufstellen, deren Leistung sehr be- 
schränkt ist, so dafs im Betriebe gegen die Wirkung der st; om- 


. dichten Schienen oft Klage geführt wird. 


` Staatsbahnen, R. Gamma und E. Oberhoffer, 


Dem Übelstande halfen die Betriebsingeniöre der ungarischen 
mit einer 


Schaltung (Textabb. 6) ab, bei der die geforderte Leistung 


Bei den Stellwerken verdienen die in neuerer Zeit für 


500 mm Weg der Leitung eingerichteten Stellhebel für zwei- 
flägelige Signale, und die gleichen Riegelhebel für Weichen- 
riegel mit beiderseitiger Verriegelung Beachtung. 

Eigenartig sind Einrichtungen zur Sicherung von Bahn- 
höfen mit einem Hauptstellwerke beim Fahrdienstleiter unter 
Yerwendung der neuen Hebel wegen der billigern Herstellung. 
Diesen kann aber aus Verkehrsgründen nicht beigestimmt werden. 


9. Drahtleitungen. 
Mit den Drahtleitungen sind vom Verfasser Versuche über 


die Dehnung angestellt, die zeigten, dafs lange Leitungen mit . 
der Hand ausziehbar, also die Hebel am Stellwerke umgelegt | 


werden kónnen, wenn die oberen Signalflügel auch gehemmt 
sind. 
Fehler besteht noch. 

10. Elektrische Einrichtungen. 

Auf den ungarischen Bahnen wird im Allgemeinen das 
Blockwerk von Siemens und Halske verwendet, das die 
einzelnen Stellwerke in Abhängigkeit von der Blockstelle beim 
Fahrdienstleiter hält. 


Die Versuche führten noch zu keinem Ergebnis, der 


der Zellen im Gegensatze zur alten sehr gering ist, da der 
Abb. 6. Zug nur augenblicklich Sirom 
hervorruft. Durch diese Schal- 
ү tung ist eine lange Lebens- 
NN dauer der Zellen gesichert, sie 
ist als Fortschritt zu bewerten. 
StromdichteSchienen werden 
zweckmalsig auch bei der 
Streckenblockung zur Ver- 
hütung vorzeitigen Blockens 
der Signale der Abschnitte, 
also vorzeitiger Freigabe der 
rückwärts liegenden Abschnitte, 
verwendet. 
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Eine eigenartige elektrische 
Sicherung der Abschnitte hat 
die »Vereinigte Glühlampen- 
und Elektrizitäts-Fabrik« auf 
der Bahn Arad — Hegyalja aus- 


— — —— —  - — ьн 


Or? -Z ellen 


L 


Ur Magnerschalter 


ДИАЛ. 


x 
T 


geführt, die sich besonders für Kleinbahnen eignet. 


Zur Verhinderung der vorzeitigen Auflösung der fest- ` 


gelegten Fahrstrafsen oder vorzeitiger Blockung der Signale 
dienen auch selbsttätige elektriche Auflöseeinrichtungen. Zu 
diesem Zwecke befinden sich am Blockwerke des Hauptstellwerkes 


Einen Fortschritt in der Schaltung der Ausfahrvorsignale 
bringt der Oberinspektor K. Effenberger; sie bietet in 
jeder Hinsicht volle Sicherheit. Das Ausfahrvorsignal ist 
aulser von dem Ausfahrsignale auch von dem Stellen des 
Einfahrsignales abhängig gemacht, es kann nur für durch- 
fahrende Züge gestellt werden. | 

Für die bei dieser Schaltung nótige elektrische Vorrichtung, 


die das Ausfahrvorsignal zum Fallen auf »Halt« bringt, hat 


in Verbindung mit dem Signalblocke Gleichstromblocke, » Auflóse- ` 


llocke«, weiter im Gleise an den zu sichernden Stellen elek- 


trische Stromsperren, die unter Mitwirkung der Züge arbeiten. ` 
Die Aufgabe, die Absperrung des Auflöse- oder Freigabe- · 
Rahmens der Anlagen nach Siemens und Halske. 


hlockes von der völligen Sperrung des damit verbundenen 
Signalblockes abhängig zu machen, hat die »Vereinigte Glüh- 


lampen- und Elektrizitäts-Fabrik« selbstständig mit einer ge- | 


lungenen neuen mechanischen Verbindung gelóst. 
Auf dem Bahnhofe Barcs hat der Oberinspektor der Süd- 


bahnen G. Zimmermann eine neue Schaltung zur Verhütung | 
Organ für die Fortschritte des Eisenbahnwesens. Neue Folge. LVII. Band. 18. Heft. 1920. 


| 


die »Vereinigte Glühlampen- und Elektrizitàts- Fabrik« eine 


gute Lósung geschaffen. 
11. Abhängigkeit durch Schlüssel. 


Einige Versuche zu Verbesserungen liegen aulserhalb des 


Die Abhängigkeit von Schlüsseln beruht auf .verläfslichem 
Verschliefsen der Weichen mit Sperrschlóssern, Der Schlüssel 
eines solchen Schlosses macht die Wei ne von einem Gleis- 
sperrbaume oder einem Signale àbháng.*. Diese Sicherung 
wird hauptsächlich für Werkanschlüsse und Vorladegleise ver- 
23 
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wendet, neuerdings mit gutem Erfolge bei den ungarischen 


Staatsbahnen auch für kieine Bahnhöfe. 

Gegenüber den alter, allgemein verwendeten Sperrschlössern 
von Götz bedeutet das des Betriebsingeniórs der ungarischen 
Staatsbahnen, J. Moid, einen Fortschritt der Durchbildung, 
bei dem Lockerungen als ausgeschlossen angenommen werden 
können, es verschliefst beide Zungen gegen Verschieben und 
Heben (Textabb. 7). 

Abb. 7. 
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Den Gleissperrbaum vervollkommnete Betriebsingeniór der 
ungarischen Staatsbahnen, G. Halas (Taxtabb. 8), der statt 


| 
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der langen Riegelstange und des verwickelten Verschlusses ` 


des alten Baumes von Götz ein einfaches Schubschlofs ver- 
wendet, mit dem der Sperrbaum in beiden Stellungen ge- 
sperrt wird. 

Wie die Sperrbàume sind auch Entgleisungschuhe von 
Ganz behandelt. | 


12. Sieherung besetzter Gleise dureh Sehlósser. 

Auch zum Schutze besetzter Gleise werden Abhangigkeiten 
durch Schlüssel verwendet, wie sie bei der Südbahn eingeführt 
sind. Diese Ergänzung sichert im Rahmen der gewöhnlichen 
Sicherungen das schon besetzte Gleis und verhindert die 
Freigabe des zu diesem Gleise gehörenden Einfahrsignales, 
was bisher nicht vorgesehen war. Zu diesem Zwecke geben 


eigene, an auffallenden Orten angebrachte Signallaternen die 
nötige Mahnung. 


13. Kraftwerke. 

Für die Kraftstellung der Signale und 
Weichen zur Beschleunigung und Er- 
leichterung der Handhabung bieten die 
ungarischen Bahnen ebenfalls Beispiele, 
so der elektrodynamische Betrieb nach 
Siemens und Halske auf dem Bahnhofe 
Räkos, und in gewissem Mafse auf den 
Südbahnen nach der Bauart der »Ver- 
einigten Glühlampen- und Elektrizitäts- 
Fabrik«. | 

Hauptsächlich ist der elektrisch ge- 
steuerte Betrieb mit Prefsluft zu erwähnen, 
den die Telefonfabrik bei der Bahn Kaschau- 
Oderberg einführte. Die deutsche Bauart 
wurde nach Handhabung und Betrieb den 
ungarischen Einrichtungen geschickt an- 
gepafst. Für das Werk in der Befehlstelle 
des Fahrdienstleiters und das Stellwerk 
werden zwei Abarten gebaut, was in Ungarn 
im Gegensatze zu den deutschen Bahnen 
eingeführt ist, weiter bleiben aufgeschnittene 
Zungen in dieser Lage verschlossen, was 
= der Sicherheit wegen wertvoll ist 

14. Sehlufsbemerkung. 

Am Schlusse dieser Übersicht móge die Notwendigkeit 
der Vereinheitlichung der Sicherungswerke betont werden. 
Diese ist schon der Herstellung halber nótig, aber in erste: 
Linie der Beschaffung, Erhaltung und der Ausbildung der 
Angestellten wegen. | 

Bahnen anderer Lànder geniefsen schon in der Mehrzahl 
die Vorteile der Vereinheitlichung, diesen Beispielen sollte 


aden 


e 


auch Ungarn, je eher je besser, folgen. 


8000. Lokomotive der Lokomotivfabrik Arn.Jung, G. m. b. H., Jungenthal bei Kirchen an der Sieg. 


1885 begann der Gründer sein Werk mit nur etwa 25 Ar- | 
beitern, um seinen schon lange gehegten Plan, den Lokomotivbau | 
' gewicht 20 PS, . die neueste ist bei rund 85t Leer- und 


aufzunehmen, zu verwirklichen und damit dem Siegerlande einen 
neuen, die so reichiich vorhandenen Schátze an Rohstoffen ver- 
arbeitenden Zweig ‘les Grofsgewerbes zu erschliefsen. Der 
emsigen Tätigkeit aller Kräfte gelang es, die erste Lokomotive 
schon im ersten Jahre abzuliefern. 
Verwertung der gesammelten Erfahrungen führten rasch zu 


steigender Vervollkommnung der Einrichtung des Werkes, wie ` 
seiner Erzeugnisse, die sich bald guten Ruf erwarben und ihr . 
Absatzgebiet erweiterten, schon 1891 wurde die 100. .Loko- ` 
motive fertig, 1907 die 1000., 1914 die 2000., jetzt die 3000. ; 


а 


Rastloses Streben und die 


Im Laufe dieser Entwickelung wuchs auch die Grófse 
der Lokomotiven, die erste Maschine leistete bei 4,5 t Leer- 


115t Dienst-Gewicht mit etwa 1000 PS gestiegen; sie ist 
eine D-Heilsdampf-G-Lokomotive für die Direktion Stettin. 
Von dieser Bauart hat das Werk in den letzten Jahren 360 
an die preufsisch-hessische Staatsbahn-Verwaltung geliefert. 
Seit 1898 wurden allein für die preufísischen Staatsbahnen 
fast 1000 Lokomotiven geliefert, davon über ein Drittel mit 
lleilsdampf. 

Aufser für Deutschland wurden für 47 europäische und 
überseeische Staaten Lokomotiven von Jung gebaut, die Er- 
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zeugnisse des Werkes haben damit auf der ganzen Erde Eingang | 


und Anklang gefunden. 


1907 bereits 665, 1912 775, 1914 870, heute finden im vollen 


Betriebe, ohne Gielserei und sonstige Nebenbetriebe, über 1500 - 
‚ an Lokomotiven nicht aus, die alten deutschen Bauanstalten 


altgeschulte Arbeiter und Beamte lohnende Beschäftigung. 


Die Werkstätten sind mit den dem neuesten Fortschritte 
entsprechenden und leistungsfähigsten Einrichtungen, gröfsten | 
Teiles mit elektrisch angetriebenen Sondermaschinen und mit | 


einer Dampf- und Wasser-Kraftanlage für 2500 PS mit einem 
grolsen elektrischen Licht- und Kraft-Werke ausschliefslich für 
eigenen Gebrauch ausgerüstet. | 

Getreu dem Grundsatze des Gründers wird das Werk durch 
rastloses Streben auf diesem Gebiete den Bau von Dampfloko- 


motiven für Haupt-, Neben-, Klein-, Stralsen- und Werk-Bahnen ` 
jeder Spur und für alle Arten der Feuerung, ferner feuerlose | 
` da schon jetzt der ausländische Wettbewerb seine Lokomotiven 


Lokomotiven für feuergefährliche Betriebe zu immer weiterer 


Yervollkommnung führen und so unter Wahrung des erworbenen 
. Diese zunächst trostlos erscheinende Lage kann nur durch schnelle 


Rufes zu seinem Teile am Wiederaufbaue des Verkehres im 
deutschen Vaterlande mitwirken. 
Unter dem Drucke der allgemeinen Lage und der besonders 


| GE | 


ungünstigen Verhältnisse des Lokomotivbaues sieht die Werk- ` 
leitung von dem Begehen des Ehrentages mit einer grófsern . 


Dr. унд. €. f. Alfred Blum 7. 
Am 26, März 1920 starb zu Berlin- Wilmersdorf der 


| 


Wirkliche Geheime Oberbaurat Dr.-3ug. ©. |. Alfred Blum, | 
über dessen Lebenslauf und hohe Verdienste wir anlälslich ` 


seines Überganges in den Ruhestand ausführlich berichteten *). 
Neben seiner dienstlichen Tatigkeit war Blum in erheblichem 


nasium 


Mafse namentlich als Mitarbeiter des »Organ« und an der ` 


Eisenbahntechnik der Gegenwart als einer der Herausgeber 
schriftstellerisch und als Gutachter tätig. Er war auch tech- 
nischer Schriftleiter des Archives für Eisenbahnwesen und der 
Zeitschrift für Kleinbahnen, Von seinen Gutachten seien nur 


Feier ab. Durch eben ausreichende Beschaftigung ist die unheil- 


. volle Wirkung der Lage auf die Belegschaft bislang abgewendet, 
1894 betrug die Zahl der Angehörigen des Werkes 165, 


die Entwickelung der Verhältnisse ist aber auch in dieser Ве- 
ziehung selbst für die nächste Zeit nicht zu übersehen. 
Schon vor dem Kriege reichte der Bedarf des Inlandes 


voll zu bescháftigen, noch weniger jetzt nach Erweiterung der 
Werke gemàfs den Anforderungen des Krieges, zumal auch noch 
neue entstanden sind. Dazu haben alte bedeutende Werke den 
Bau von Lokomotiven als Ersatz für die durch den Ausgang 
des Krieges still gelegten Zweige der Erzeugung neu aufge- 
nommen, und verschärfen mit grolser Leistungsfahigkeit den 
Wettbewerb auf diesem Gebiete erheblich bei stetig abnehmendem 
Dedarfe. Die Aussicht richtet sich auf die Ausfuhr; aber diese 
Lebensfrage für den deutschen Lokomotivbau ist unter den gegen- 
wärtigen Verhältnissen in absehbarer Zeit kaum günstig zu lösen, 


weit billiger auf den Markt bringt, als die deutschen Werke. 


der mifslichen Verhältnisse unserer allgemeinen 
Wirtschaft gebessert werden, die auch dem bislang so rüstig 
vorgeschrittenen Werke A. Jung den Ausblick auf die wohl 


Geheimer Oberbaurat Domschke 7. 

Am 3. März 1920 starb zu Berlin-Steglitz der Geheime 
Oberbaurat Domschke nach längerm Leiden. 

Geboren am 17. Oktober 1852 in Torgau als Sohn eines 
Bahnwirtes, bezog Domschke nach dem Besuche des Gym- 
und der Gewerbeschule in Frankfurt a. d. O. die 
Gewerbeakademie in Berlin für das Maschinenbaufach. 

Nach Ablegung der ersten Hauptprüfung trat er 1874 als 


Ingenieur bei der Niederschlesisch-Markischen Eisenbahn ein, 


die über die Ausgestaltung der Bahnaulagen in Zürich und . 


Stuttgart genannt, 
des zwischenstaatlichen Eisenbahnkongre(s- Verbandes. 
Zahlreich sind die in- und ausländischen Ordensauszeich- 
nungen, zahlreich die sonstigen Ehrungen, die dem 
verdienten Manne zu Teil wurden. Von den letzteren seien 
die Verleihung der Würde eines Tr.-3ng. €. 6. von der Tech- 


nischen Hochschule Berlin und der Silbernen Medaille für Ver- | 
. prüfungsamtes. 


dienste um das Bauwesen besondes erwähnt. 

In Blum ist ein Altmeister der Eisenbahnteehnik von 
uns gegangen, der auf dem Gebiete des Kisenbahn-Baues und 
-Betriebes an wichtigen Stellen Hervorragendes geleistet hat. 


` *) Organ 1920, Seite 11. —k. 


1910 beteiligte sich Blum an den Arbeiten 


hoch- | 
der öffentlichen Arbeiten an, seit 1896 als Vortragender Rat, 


| ; ; 
Maschinenwesens heimgegangen. 


in den Jahren 1888 bis 1891 leitete er die Eisenbahn- 
werkstätten in Fulda und Frankfurt a. M. In seiner Tätigkeit 
als Hülfsarbeiter in den Eisenbahnabteilungen des Ministerium 
1891 bis 1896 sammelte Domschke reiche Erfahrungen im 
Baue von Eisenbahnwagen, auch wirkte er bei der Beschaffung 
und dem Baue der Lokomotiven mit. Etwa 20 Jahre lang 
gehórte Domschke den Eisenbahnabteilungen des Ministerium 


auch war er bis zu seinem im Oktober 1919 erfolgten Aus- 
scheiden aus dem Dienste Mitglied des Technischen Ober- 
Durch die Verleihung zahlreicher preufsischer 
und aufserpreufsischer Orden wurde seine erfolgreiche Tätigkeit 
anerkannt. 

Mit Domschke ist ein Altmeister deutschen Eisenbahn- . 
„К. 


Normenausschufs der Deutschen Industrie E.V. 


Berlin NW 7, Sommerstralse 4 a. 


Pressenotiz Q 30. 


Der Ausschuls veröffentlicht im Hefte 10 des dritten Jahr- ` 
ganges seiner Mitteilungen, Heft 10 der Zeitschrift » Der Betrieb«, 


folgende Entwürfe zu Normblättern. 


36, Entwurf 1, Zeichnungen, Bruchlinien, Schnittflachen, Ober- 
flachen, Schnittverlauf. 
236, Blatt 1 und 2, Entwurf 2, T-Nuten für Aufspannplatten. 
23* 
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237, 
322, 


Entwurf 2, V-Nuten für Aufspaunplatten. 


» 2, Schmierringe. 


353, 1, Handgewindebohrer, Rohrengewinde. 
360, » 1, Schneideisen-Gewindebohrer, Róhrengewinde, 
363, » 1, Handbackenkohrer, Röhrengewinde. 
406, Blatt 1 bis 5, Entwurf 1, Zeichnungen, Malseintragung. 


407, Entwurf 1, Olglüser. 
432, Blatt 1, Entwurf 1, Sicherungscheiben für Schrauben. 


| ae 


' 436, Entwurf 1, Unterlegscheiben auf Holz. 

| 439, » 1, Flache Sechskantmuttern, metrisches Gewinde. 
| 508, » 1, T-Nutensteine. 

, 509, » 1, Schraubenkópfe für T- und V-Nuten. 

, 012, > 1, Maschinen-Backenbohrer, Róhrengewinde. 


Abdrücke der Entwürfe mit Erläuterungen werden auf Wunsch 
gegen Bezahlung von 50 Pf. für das Blatt von der Geschaftstelle 
Die Frist für Einwände läuft am 15. Juli 1920 ab. 


Bericht über die Fortschritte des Eisenbahnwesens. 


Oberban. 


Untersuchung amerikanischer Schienen auf Brauchbarkeit. 
(Engineer 1918 II, Bd. 126, 27. September, S. 277.) 
Auf der Atchison-, Topeka- und Santa Fe-Bahn werden die 
Schienen planmälsig auf ihre Brauchbarkeit untersucht. 
Bahnmeister untersucht sein Gebiet im Frühjahre und berichtet, 


wo Schienen ausgewechselt werden sollten. Diese Berichte werden ` 


durch höhere Beamte geprüft und dann dem Oberingeniór über- 
sandt. Dann werden Hülfsingenióre mit der Untersuchung der 
Strecken beauftragt, über die sie auf Triebwagen mit genügend 
geringer Geschwindigkeit für allgemeine Prüfung fahren, wobei 
sie gelegentlich zu eingehender Untersuchung halten. An solchen 
Stellen werden die Querschnitte der Schienen durch eine Maschine 
in voller Grófse auf einen Papierstreifen aufgetragen, zu Hause 
wird der ursprüngliche Querschnitt darauf gezeichnet, so dafs 
Art und Ausdehnung der Abnutzung erkennbar werden. Die 


Jeder 


' Durchbiegung wird durch ein 762 mm langes stählernes Richt- 
 Scheit mit mittlerm Schieber und Mafsstabe geprüft, 


Dieses 
wird über den Stofs oder die häufig nahe diesem vorkommende 
niedrige Stelle gelegt, der Schieber auf die Schiene nieder- 
geschoben, und die Durchbiegung vom Malsstabe abgelesen. 
Die Weite der Stofslücke wird mit einem kegeligen Malse ge- 
messen, dessen Einteilung nach Einsetzen des Malses die Weite 
anzeigt. Die Spurweite wird mit einem ausziehbaren Malse 
gemessen. Aufser den verschiedenen, an einer vorgeschriebenen 
Zahl von Stellen vorgenommenen Messungen für durchschnitt- 
liche Verhältnisse werden abgenutzte Stellen und Beschädigungen 
sorgfältig beobachtet. Die Berichte werden dem Oberingeniór 
vorgelegt und bilden die Grundlage der Entscheidung über 
Stellen und Ausdehnung von Auswechselungen für das Jahr. 
В — s. 


Bahnhöfe und deren Ausstattung. 


ТИТИР mit Drehscheiben und Schiebebühnen vor 
Lokomotivschuppen. 


(Zentralblatt der Пантери. April 1919, Nr. 29 und 31. 
S. 153 und 163. Mit Abbildungen.) 

Die Quelle vergleicht die Kosten ringförmiger und recht- 
eckiger Lokomotivschuppen mit 20, 22 und 25 Ständen, die 
durch Drehscheibe und Schiebebühnen zugänglich sind*). Die 
ringförmigen Schuppen sind dabei erheblich teuerer, als die 
rechteckigen. Dem stehen gegenüber die bereits früher*) hervor- 
gehobenen Vorteile gröfserer Übersichtlichkeit der Anlage, 
Ersparnis an Weichen und deren Bedienung, ganz besonders 
die Möglichkeit, Lokomotiven beim Versagen der Drehscheibe 


*) Organ 1918, 8. 286. 


| 


noch mit der aufsen um den Schuppen gelegten Schiebebühne 
mit krummer Fahrbahn drehen zu können. Weiter wird durch 


| Rechnung nachgewiesen, dafs die Bereitstellung einer Lokomotive 
| einschliefslich Drehung aus dem Ringschuppen durchschnittlich 


Nachrichten über Aenderungen im Bestande 


Reichsverkehrsministerium, Zweigstelle 
Preufsen-Hessen. 
Ernannt: Die Regierungs- und Baurüte Bode in Königs- 


berg i. Pr. und Horn in Mainz zu Oberbauriten. 

Deauftragt: 
bei der Eisenbahn-Direktion in Magdeburg, Gustav Meyer 
bei der Eisenbahn-Direktion in Münster in Westfalen, Bergmann 


| 
| 
| 


Die Regierungs- und Bauräte Niemann : 


| 


bei der Eisenbahn- Direktion in Kónigsberg i. Pr., Schweimer | 


Für en Schriftleitung E КӨГӨН: :Gehelmer Reclctunperal. Professor à a. D. Sr. “їй. б. Ва ar k T usen in n Hannos cr. 


' Grube der Schiebebühne. 


1,5 bis 2 min weniger erfordert, als aus dem rechteckigen. 
Die Quelle dehnt die Untersuchungen auch auf eine grófsere 
Anlage mit 44 Standen, Drehscheibe und Schiebebühne von 22 m 
nutzbarer Länge aus. Die ringfórmige Bauart ist auch hier 
teuerer, als die rechteckige in einem oder zwei Gebäuden. Die 
Mehrkosten entfallen hauptsächlich auf das Gebäude und die 
Für deu Betrieb werden auch bei 
dieser grofsen Anlage den ringfórmigen Schuppen die angeführten 
Vorzüge zugesprochen. A. Z. 


der Oberbeamten der Vereinsverwaltungen, 


' bei der Eisenbahn-Direktion in Essen und Messerschmidt 


bei dem Eisenbalın-Zentralamt in Berlin mit der Wahrnehmung 
der Geschafte eines Oberbaurates. 
Reichsverkehrsministerium, Zweigstelle 
Württemberg. 
Befördert: Oberbaurat Nàgele bei der Generaldirektion 
zum Vorstande der Bauabteilung dieser Generaldirektion mit 
der Dienststellung eines Direktors. 


Kreidel's Verlag in Berlin und Wiesbaden. — Druck von Carl Ritter, ©. m. b. H. in Wiesbaden. 


ORGAN FÜR DIE FORTSCHRITTE DES EISENBAHNWESENS 


IN TECHNISCHER BEZIEHUNG 


= p 


Neue Folge. LVII. Band. | 


FACHBLATT DES VEREINES DEUTSCHER EISENBAHN-VERWALTUNGEN 


Die Schriftleitung hält sieh für den Inhalt der 
. des Verfassers versehenen Aufsätze 


To he: 7 
mit dem Namen | 
nicht für verantwortlich. 


14. Heft. 1920. 15. Juli. 


T Alle Rechte vorbehalten. 


Verwendung von Achswechselwinden zur schnellen Wiederherstellung von Heifslüufern. 


$r.:9g. G. Wagner, Regierungs- und Baurat, Vorstand der Hauptwerkstätte Wedau. 
Hierzu Zeichnungen Abb. 1 bis 6, Tafel 1%, 


Die Zahl der > Heifslaufer« hat während der Kriegszeit einen 


! 


aufsergewóhnlichen, jetzt noch anhaltenden Hochstand erreicht. 


Die Hauptursache liegt in der Verwendung von -Ersatzstoffen 
minderer Güte und Eignung, wie des Ersatzes für Weils- 
metall, und minderwertigerer Schmierstoffe; dieser Zustand wird 
mangels geeigneter Rohstoffe noch geraume Zeit bestehen. Daher 


müssen alle technischen Hülfsmittel für Beschleunigung der 


Wiederherstellung von Heifsläufern angewendet werden, zumal ` bank a (Abb. 1, Taf. 18) seitlich von der Wechselgrube an 
| © ; 


dies bei dem jetzigen Wagenmangel auch für Wirtschaft und 
Betrieb von grölster Bedeutung ist. 
Für die Wiederherstellung der Heifslaufer sollten in erster 


Betracht kommen, zumal es sich bei den Heifslaufern meistens 
um beladene Wagen handelt und ihre Wiederherstellung mit 
geeigneten Vorrichtungen nur kurze Zeit in Anspruch nimmt, 
Daneben müssen aber auch Hauptwerkstàtten zu diesen Arbeiten 
herangezogen werden, wenn sie bei Bahnhófen liegen, die keine 
Betriebswagenwerkstátten, oder nur Lokomotivbetriebswerkstatten 
besitzen, die aus besonderen Gründen für Wagenausbesserung 
nicht herangezogen werden kónnen. In diesem Falle empfiehlt 


Wagen teuere und zeitraubende Heben der Wagen mit Hebe- 
bócken wird dabei vermieden. . 

° Die beiden mittleren Vorgänge verlaufen schnell. Freilich 
müssen die hierfür erforderlichen Einrichtungen, eine Achs- 
schenkelbank und eine Giefsvorrichtung, tunlich nahe der Achs- 
wechselstelle liegen, damit weite Wege vermieden werden. 


Dieser Bedingung wird entsprochen, wenn die Achsschenkel- 


. deren einem Ende aufgestellt wird ; die Aufstellung nach Abb. 2, 


Taf. 18 in Verlàngerung des Gleises, so daís die ausgesetzten 


"hc | | ~  Achssatze ohne Weiteres eingerollt werden könnten, verbietet 
Linie die Betriebswerkstätten und Betriebswagenwerkstatten in 


es sich, die Anlage für die Wiederherstellung der Heifslàufer ` 


nicht in der Haupthalle anzulegen, weil hier durch das Ein- und 


auf dem Werkstattenhofe nahe der Einfahrt, oder noch besser 
an geeigneter Stelle des Bahnhofes, 

Am schnellsten werden die Heifslàufer wieder in Betrieb 
gebracht, wenn hinreichender Ersatz an fertigen Achssätzen 
der verschiedenen Arten mit aufgepafsten Lagern zum Ein- 
wechseln mit Wechselwinden bereit gehalten werden kann, 

Indes làfst sich dieses zweckmälsige Verfahren nur selten 


anwenden, weil von allen gebräuchlichen Arten mindestens einige ` 


die dabei auftretende Gefährdung des die Bank bedienenden 
Mannes und der Bank selbst durch einen zu weit vorgedrückten 
Wagen. 

Bei der Anordnung nach Abb, 1, Taf. 18 mufs der mit 
der Wechselwinde bis zur Flurhóhe gehobene Achssatz seitlich 
ausgesetzt werden Auch bei längeren Wechselgruben mit 
mehreren gleichzeitig arbeitenden Winden ist dies nötig. Eine 
Anlage mit drei Winden, von denen zwei auch mit einer Sonder- 
vorrichtung zum Nachprüfen entgleister Achssätze ausgerüstet 
sind*), ist in der Hauptwerkstätte Wedau ausgeführt**). Wie 


i А | ‚ | _ grofs die Zahl der täglich aufkommenden Heifsläufer ist, geht 
Ausbringen einzelner Wagen viel Zeit verloren geht, sondern : 


daraus hervor, dals diese Anlage bei zweischichtigem Betriebe 


dauernd voll besetzt ist. 


Achssätze vorrätig stehen müfsten, was bei dem herrschenden ' 


Mangel an fertigen Sátzen und der grofsen Zahl der Betriebs- 
Werkstätten und -Wagenwerkstätten nicht möglich ist. Auch 


ist die Festlegung der heute sehr hohen Werte wirtschaftlich 


Des schnelle Wiederherstellen von Heifs- 
Die Vorgänge 


kaum vertretbar. 
laufern kann auch anders erreicht werden. 
dabei sind; | | 
Herausnehmen der heifsgelaufenen Achse und Lager; 
Glätten des meist rauh gewordenen Schenkels; 
Wiederherstellen des meist ausgelaufenen Lagerein- 
gusses oder Aufpassen eines vorrätigen passenden Lagers; 
Wiedereinsetzen der Achse mit Lager. | 


Die Zeit für den ersten und letzten Vorgang wird durch : 
die Verwendung fahrbarer Wechselwinden mit Rollenlagern auf ; 


das geringste Mafs gebracht. 


Organ für die Fortschritte des Eisenbabnwesens. Neue Folge. LVII. Band. 


Das namentlich bei beladenen ` 


. werden, 


{ 


| 


| 


14. Heft. 1920. 


Das seitliche Aussetzen der Achssätze erfolgte bisher, indem 
quer über die Schienen der Wechselgrube zwei tragbare L_-Eisen ss 
(Abb. 3, Taf. 18) gelegt wurden, die den gehobenen Achssatz 
zum Ausrollen aufnehmen. Das Verlegen der L -Eisen ist aber 
bei erheblichem Gewichte mühsam und zeitraubend, so dafs die 
Arbeiter statt ihrer meist Bretter benutzten, was wegen der 
unsichern Führung des Achssatzes und ibrer hohen Bean- 
spruchung gefährlich ist. 


Wenn ein Laufkran in der Werkstätte an der betreffenden 
Stelle zu Verfügung steht, kann dieser mit Vorteil zum Aus- 
setzen des auf der Wechselwinde ruhenden Achssatzes verwendet 
In den meisten Wagenwerkstätten ist dies indes nicht 
der Fall. 


Daher wurde schon seit längerer Zeit nach einer einfachen 
Vorrichtung gesucht, die das seitliche Aussetzen und Wieder- 
einsetzen der Achssátze an jeder Stelle der Wechselgrube schnell 
und ohne Gefahr auszuführen erlaubt. Eine solche (Abb. 4, 
Taf. 18)***) ist nach Angabe des Verfassers in Verbindung 


—— € — —— — 


*) D. R. P. 311311, Organ 1918, Seite 154. 
**) Organ 1918, Seite 335. 
***) D. R. P. angemeldet. 
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mit der Achs-Wechselwinde ausgeführt und hat sich bei der 
grofsen Wechselanlage in Wedau bewährt. Sie besteht aus 
zwei zur Seite schwenkbaren wı-Eisen aa, mit klappbaren 
Brücken bb auf der einen oder auf beiden Seiten, je nach- 
dem das seitliche Aussetzen der Achssätze nach einer oder 
beiden Seiten erfolgen soll. Während des Hebens mit der 
Winde sind die w-Eisen seitlich ausgeschwenkt. Soll der 
gehobene Achssatz seitlich ausgesetzt werden, so werden die 
ы -Eisen als Radträger in die senkrechte Tragstellung gebracht, 
in der sie durch Ketten gehalten werden, Dann wird der 
Achssatz auf sie niedergelassen und über die in der Ruhelage 


nach innen umgeklappten Brücken nach der Seite ausgerollt. | 


Das Wiedereinsetzen erfolgt umgekehrt. 


| 


Die Weiterbeförderung des ausgesetzten Satzes geschieht 


. folgendermafsen. Gleichlaufend mit der Wechselgrube läuft in 


| 
| 


Bodenliöhe ein Schmalspurgleis ss (Abb. 5, Taf. 18), auf dem 
sich ein Achsenkarren (Abb. 6, Taf. 18) bewegt, dessen oberer 
Teil mit dem Achssatze drehbar ist. Zum Auflaufen der Achs- 
sätze hat er zwei seitliche Kippschuhe kk. 

Der von der Wechselgrube ablaufende Achssatz läuft in 
den Karren ein, wird damit in dieser Stellung an das Ende 
des Hallenfeldes gefahren und nach Drehung um 90° auf die 


dort anstofsende Schiebebühne gerollt, die ihn zu der nahe 


stehenden Achsschenkelbank bringt. Gestatten die räumlichen 
Verhältnisse die Aufstellung der Achsschenkelbank unmittelbar 
seitlich der Grube, so ist diese Anordnung sehr zweckmäfsig. 


Ursachen der Riffelbildung. 
F. Mürtens, Ingeniör in Elberfeld. 


Die Ansicht *), dafs die Bildung der Riffeln an den Fahr- 
flächen der Schienen auf äufsere Ursachen zurückzuführen ist, 
bestätigt eine Beobachtung an mit einer dünnen Schicht von 
Kohlenstaub auf gröfsere Strecken belegte Schienen von Strafsen- 


bahnen, deren Fahrflachen keine Abnutzung zeigten. An einer | 


Stelle war die Dildung eng an einander liegender zahnstangenartig 
ausgebildeter Riffelbilder, an einer andern die Bildung breiter 
*) Organ 1919, S. 119. 


Riffelbilder nachzuweisen, bei denen die Riffeln spitz zusammen 
liefen. An den staubfrei gewordenen Stellen glànzte die 
Schienenflàche. Beim Befahren der Strecke mit verschiedenen 
Wagen änderten und verschoben sich die Staubriffeln, bis sie 
schliefslich nicht mehr zu erkennen waren. Daraus folgt, dafs 
sich alle Arten von Riffeln in dieser Weise sichtbar machen 
lassen werden, womit die Frage nach den Ursachen der Bildung 
der Riffeln іп der Hauptsache geklärt sein dürfte. 


Beobachtungen am Eisenbahngleise mit dem Lichtbildverfahren. 


Tr.. Jng. Bloss, Baurat in Dresden. 
Hierzu Zeichnungen Abb. 1—8, Tafel 19. 


Die Beobachtungen der Biegung der Schienen und der 
Senkung der Schwellen von Hàntzschel*) Ast**) und 


Wasiutynski***) sind früher von uns mitgeteilt. Hantzschel 
benutzte einen dicht am Gleise stehenden Fühlhebel, der von 
störenden Eigenschwingungen nicht frei war, Ast bediente 
sich als erster des Lichtbildes, das diesen Fehler vermeidet. 
Den »festen Punkt«, auf den die Bewegungen bezogen werden, 
legte Ast in die Melsvorrichtung, indem er 7,5 m vom Gleise 
einen 9 m tief gegründeten frei stehenden Mauerpfeiler oder 
ein gerammtes Pfahljoch errichtete, und an diesem eine Krag- 
stütze befestigte, auf der er die Linse bis auf 0,7 m an das 
Gleis heranbringen konnte; die Aufstellung war also doch 
nicht völlig starr. Wasiutynski hat diese letzte Quelle von 


Störungen verstopft, indem er die Lichtbilder von fern aufnahm, ` 
sonst behielt er das Verfahren von Ast im Wesentlichen bei. 


Die Beobachtungen von Wasiutynski sind an Genauigkeit | 


nicht wohl zu überbieten, aber die Aufstellung der Mels- 
vorrichtung ist so schwerfällig und teuer, daís nach einem 
treffenden Worte von Saller »das Gleis zur Mefsvorrichtung 


gebracht werden mulste, statt umgekehrte. Dadurch ab- ` 
geschreckt, haben sich neuere Beobachter mit einem zu . 
geringen Grade der Genauigkeit begnügt. So beobaclıtete 


Cuénoty) nur in natürlicher Grölse, verzichtete also auf 
Vergrófserung, und bei den Schnellfahrversuchen Marienfelde — 


Zossen hat man sich gar darauf beschränkt, den grölsten ` 


*) „Organ“ 1889, S. 141, 194 und 227. 
Vt) » 1898, Beilage. 
m) 1899, Ergünzungsheft. 


| 


T) Cuénot, Etude sur les déformations des voies de chemin ` 


de fer, S. 50. 


Ausschlag der schwingenden Schiene durch unmittelbaren 
Abdruck in einer Wachs- oder Blei-Platte festzustellen +t). 
Als der Verfasser 1913 daran ging, die Durchbiegungen 
von Stralsenbahnschienen zu messen, fand er, dafs die ge- 
schilderte Schwerfälligkeit nicht untrennbar mit dem Lichtbild- 


verfahren verbunden sei; man muls nur den »festen Punkt« 


aufserhalb der Lichtbildkammer anordnen, dann kann man 
diese ohne wesentliche Beeinträchtigung der Genauigkeit die 
vom Gleise ausgehenden Bodenbewegungen mitmachen lassen. 
Allerdings erhàlt man dann die Spur des mit abzubildenden 
»festen Punktes« als gekrümmte Linie, und man тиз die 
Bilder durch Übertragen auf die Gerade zurückführen. Diese 
Unbequemlichkeit wird aber durch einen gewichtigen Vorteil 
überwogen. Im Gegensatze zu Ast und Wasiutynski kann 
man nämlich mit der Lichtbildkammer nahe an das Gleis 
gehen, man erreicht also schon mit einer kleinern Kammer 
günstige Vergröfserungen. Beispielsweise hatte die Lichtbild- 
kammer bei Ast 2,1 m Länge für dreifache Vergrölserung, 
Wasiutynski konnte die Auszuglänge bei derselbeu Ver- 
gröfserung auf 1,18 m herabdrücken, der Verfasser erreicht 
elffache Vergröfserung bei nur 55 cm Auszuglänge. 

Auch sonst nahm die Anordnung eine einfache Gestalt an. 
Der »feste Punkt« bei der Beobachtung bestand in einer 
glànzenden Stahlkugel, die verstellbar auf eine eiserne Stange 
geschraubt wurde. Die Stange wurde in ein 1 m langes 
10 em weites, in den Boden eingelassenes Rohr gestellt und 
weitere 1,2 m in den Untergrund eingetrieben. Wagerechte 


| Schwingungen der Stange wurden durch Seitenverstrebungen 


p Bericht der Studiengesellschaft für elektrische Schnellbahnen 


| 1902, S. 87. 
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verhindert. Genau genommen wurden also die Bewegungen 
der Schiene und der Schwelle gegen die des Erdbodens in etwa 
1,5 m Tiefe aufgenommen. Als Mefsmarke an dem zu beob- | 
achtenden Punkte diente eine Doppelmarke von zwei Stahl- | 
кореп. Das Verhältnis des  Mittenabstandes der beiden | 
Kugeln zu dem Abstande der Doppellinie im Lichtbilde zeigt | 
die Vergrófserung an. Die Stahlkugeln wurden mit einer 
Bogenlampe grell beleuchtet. | 

Die Lichtkammer*) (Textabb. 1) bestand aus dem 55 с 
langen Linsenteile und einem Kasten, in dem ein 4 m langer, | 


10 em hoher, lichtempfindlicher Streifen mit 71,5 mm/sek. durch 
ein aufsen angebrachtes Morsewerk abgewickelt wurde. Die Ver. 
grófserung konnte nach Zusammenstellung I gewechselt werden. | 


Zusammenstellung I. 


Linse Brennweite Vergrölserung 
0-2. mm | fach 
етш. С z men = Z 2l Кз кирсе SOR eee N 
1 135 | 3 
2. 90 | Б; 


3 45 | 11 


Die Genauigkeit des Mefsverfahrens, die leicht rechnerisch 
nachprûfbar ist, genügt allen billigen Anforderungen. Der 
»feste Punkte macht mit der Erde in 1,5 m Tiefe noch Ä 
Eigenbewegungen. Wasiutynski hat diese mit 10 bis 15°/, | 
des Grölstwertes an der Bettungsohle gemessen; danach könnte 
man die vereinfachte Beobachtung berichtigen. Aber bei solchen 
Beobachtungen handelt es sich mehr um zuverlässige Vergleiche, ` 
als um Festwerte, die auch bei starrster Aufstellung kaum zu 
erzielen sind. Durch die bewegliche Aufstellung der Lichtbild- 
kammer und der mit ihr verbundenen Bogenlampe werden 
weiter zwei Fehler verursacht. Die Kammer stellt sich ent- 
sprechend der Einsenkung des Bodens etwas schief, und das · 
Bild des Flammenbogens wandert etwas auf den Kugelspiegeln. 
Beide Fehler zusammen liegen jedoch gemäls Nachrechnung | 
auch bei den ungünstigsten Annahmen innerhalb der Genauig- 
keit des Ablesens der Schaubilder, die bei Ablesung auf 0,2 mm 
und zehnfacher Vergrófserung 0,02 mm beträgt. | 

Dieses, ursprünglich für Stralsenbahngleise verwendete | 
Verfahren kann auch am Vollbahngleise Erspriefsliches leisten. 
Textabb. 2 und Abb. 1 Taf. 19 stellen eine Messung am Holz- 
schwellengleise für Schiene und Schwelle bezüglich des »festen 
Punktes« dar. Textabb. 2 gibt in 1,38facher Vergrófserung 
das Ur-Lichtbild, Abb. 1 Taf. 19 das umgezeichnete, 2,76 fache ` 
Mefsbild wieder. Die Aufnahme bezieht sich auf die Wagen- ` 
"M "A ; | 

*) Die Vorrichtung ist von H. Stieberitz in Dresden gebaut. | 


‚ eintritt. 
| Ergebnisse, nur wird darauf hingewiesen, dafs sich die Holz- 
 schwelle nicht, oder nur unmerklich von der Bettung ab- 


achsen eines anfahrenden Reisezuges. Die Eigenbewegungen 
der Lichtbildkammer verraten sich durch leichte, kurze Wellen 
in der Spur des festen Punktes, die beim Umzeichnen ver- 
schwinden. Auch unter Schnellzügen wurden Messungen ge- 
macht; man muls bei diesen durch unelastische Auflagerung 
der Lichtbildkammer nur dafür sorgen, dafs kein Schleudern 
Textabb. 2 und Abb. 1, Taf. 19 liefern keine neuen 


Abb. 2. 
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gehoben hat. Die Ausdehnung dieser Messungen auf Eisen- 
schwellen würde die noch offene Frage klären, wie weit die 
eiserne Schwelle der Holzschwelle in dieser Hinsicht nachsteht. 
Mit dieser Messung kann auch Aufschlufs darüber erlangt werden, 
was die Überschüttung der Holzschwellen mit Bettung zu ruhigerer 
Gleislage beiträgt. 

Die Lichtbildmessung aus geringem Abstande ist für die 
Beobachtung der gegenseitigen Bewegungen einzelner Oberbau- 
teile besonders geeignet. Diese für die Bewährung eines 
Oberbaues wichtigen Bewegungen sind zahlenmälsig noch nicht 
genügend erforscht, so die Bewegungen der Unterlegplatten 
gegen die Schwelle, der Schwellenschrauben gegen Platten 
und Schwellen, der Laschen gegen die Schienen, der Schienen- 
enden gegen einander, der Stofsstufen. Bei solchen Messungen 
ist der feste Punkt entbehrlich, und die durch Annäherung 
der Kammer erreichbare starkere Vergrófserung ist Voraus- 


 setzung für die sichere Beobachtung so kleiner Bewegungen, 


so dafs der Nachteil des Umzeichnens der Bilder zurücktritt. 


Ein weiteres Beispiel für die Beobachtung gegenseitiger 
Bewegungen bildet die unmittelbare Bestimmung der in den 
Schienen unter dem fahrenden Zuge auftretenden Biegemomente. 
Zu dem Zwecke wurde ein Hebel aus einem als starr zu be- 
trachtenden Winkeleisen mit zwei schneidenartigen Klammern 

Abb 3 unbeweglich am Schienenfufse be- 
M | festigt (Textabb. 1). Die Stützen 
des Hebels hatten 20 cm Abstand, 
an sein freies Ende war eine Stahl- 
kugel, gleichfalls mit 20 cm Ab- 
stand von der Mittelstütze, ange- 
lótet, darüber war am Rande des 
Schienenfufses eine Doppelmarke 
von zwei Stahlkugeln unverschieb- 
lich befestigt. Bei der Durch- 
biegung der Schiene gilt für den Krümmungskreis der Diegelinie 
nach Textabb. 3 
ABCD-.ABCM, und г =1?: а. 
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Der Krümmungshalbmesser der Biegelinie ist r= E.J: M, 
also ist M=a.E.J:C?, eine Gleichung, die M aus ge- 
messenem a liefert, da die übrigen Grófsen bekannt sind. 
Abb, 2 und 3, Taf. 19 zeigen cin Urbild und eine Aus- 
wertung solcher Messungen, die Ergebnisse für die Lokomotiv- 
achsen von vier beobachteten Zügen enthält Zusammenstellung II. 


Zusammenstellung II. 


Beobachtete ` Rechnerische Momente kg cm 


Momente kg cm Nach Winkler | Zimmermann. 


| p | Е | 
< im auf It IM  .aufit. im auf 1t 
t Ganzen Radlast Ganzen Radlast Ganzen Rudlast 
Ё = = Sr? Kë = = ee 7 2 


Aot pm 


| 90 "1 12100 117 C00 15 600. 188 000 | 


1 IVT 1 149 25 200 
2 .9 15,9 195000 16300 120600: , 1193000; , 
3 3 153 110000 14400 120000, , 193000 , 
4. 4 14,4 110 000 | 15 300 113 000 , 118200 , 
5 XIVHT 1 164 85000:10400 128000; , 1207000 , 
6 o 16,5 85000|10300 129600; , 3908000 , 
7 | 4 16, 185000 | 22 400, 129000) „ | 208000 
8 4 165 160000; 12100 129000; , 9208000, , 
9 ^5 16,3 140000 17 200. 128 002] , 206000 , 

10 XiVHT LL 16,4 165000 20100 128000] , (207000 , 

11 2 46,5 145 000 | 17 600 129000) , 1208000 , 

12. 8 16,5 175 000191 200. 129 000] , 19208000 , 

13 "A 16,5 18000015800 129000| . [208000 , 

14 | 5 16,3 145000 17800 128000) , 206000, , 

15; IVT 1 144 120000116700. 113 0001 , |12000. , 

16. ‚2 153 90000111800 120000) , 1193000, , 

17|. .8 15,3 120000 |15700 120000) , [193000 , 

18 | 4 15,9 120000 16100; 117000; „ [188000 , 


Darin heben sich die Momente für die Triebachsen O. Z. 2, 
7, 12 und 17 besonders heraus. In stärkerer Belastung, ferner 
in zusátzlichen Kraften, wie der senkrechten Seitenkraft des 
Kreuzkopfdruckes oder der Fliehkraft des Ausgleiches für die 
hin und her gehenden Massen finden die hóheren Werte 
wenigstens teilweise eine Erklürung. 


Für 1 t Radlast beträgt das beobachtete Moment aus 
allen Werten 1 bis 18 15700, für die mit 5,63 facher Ver- 
grófserung gewonnenen Werte 1 bis 9 14500, für die mit 
11,25 facher Vergrófserung bestimmten 10 bis 18 17000 kg cm. 


Die Beobachtungen für die Wagenachsen enthalt Zu- 
sammenstellung Ill. | 


Hierbei handelte es sich um zwei- oder dreiachsige Wagen 
mit verhältnismäfsig grofsen Achsstanden (Abb. 3, Taf. 19). 
Das Mittel der beobachteten Momente für 1 t Radlast aus den 
Werten 1 bis 21 betragt 28200 kg cm. 

Hiernach decken sich die beobachteten Mittelwerte für 
1 t Lokomotivgewicht sehr nahe mit den nach Winkler be- 
rechneten. Zieht man nur die etwas genaueren Zahlen unter 
10 bis 17 in Betracht, so sind die beobachteten Werte rund 
10°/, grófser, als die nach Winkler berechneten. Dagegen 
stimmen die beobachteten Momente unter den Wagenachsen 
sehr nahe mit den nach Zimmermann berechneten überein, 
die Abweichung beträgt im Mittel der 21 gemessenen Werte 
gleichfalls etwa 109/,. Die Bettungziffer ist hierbei — 8 gesetzt. 

Dieses Ergebnis beruht nicht auf blofsem Zufall. Wie 
Abb. 2, Taf, 19, die sich auf die Lokomotiven und den vier- 
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achsigen Packwagen eines Sehnellzuges bezieht, zeigt, sind die 
senkrechten Bewegungen der Schiene unter der Lokomotive, 
dem Tender und dem ersten Wagen-Drehgestelle nur gering. 
Die Bettung ist schon stark zusammengedrückt, weiterer Ein- 
drückungen also nicht mehr fahig, und die Achslasten folgen 
sich in so kurzen Abständen, dafs die Schiene entsprechend 


Zusammenstellung III. 


| 
| 
| 


"rt 2 Beobachtetes Rechnerisches Moment 
ES BE Е = = Moment kg cm kg cm auf It Radlast 
SANE = = IE ee 
OCjfiugiee < im — auf 1t nach nach 
2 GG |” W : 
бы ‚ ¢ |Ganzen ‚Radiast Winkler Zimmermann 
' | i | 
l^ 1 Pi 51: 90000 35900 15600 | 25200 
2 2 „ 5,1 75000 29400 А S 
3 8 „ , 5,1 90C00 35200 à | : 
4 4 Di ' 4,9 60000 24500 , б 
5 5 „ 49 90000 36800 В : 
6 6 C ' 46| 60000 26100 i i : 
7: | Pi : 6,1: 90000 29500 й : 
8 9 ,  61' 90000 29500. Р А 
9 3 „ 61 75000 21600 . : 
10. 4 D ' 60, $0000 30000 : Е 
11 7 D 5,4 67000 21800 Р ` 
12 8 , 5,4, 74000 27400 : А 
15 9 р 54 67000 24800 > : 
14 10 , 54 59000 21800 i : 
15 H „ , 54 74000 27400 А . 
16 12 Di 11,0 104000 18 900 : | 
17 3 Pi | 61 89000 29200 3 : 
18 4 , | 61 96000 31500 Ё p 
19 5 , 61 67000 22000 я : 
20 6 D 6,0 104000 34700 А : 
1 7 „ ` 6,0 89000 29 700 : : 


' den geringeren Höhenschwankungen der Stützen im Wesent- 


| 
| 
| 
| 
| 
| 
| 
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lichen gerade bleibt. Anders liegen die Verhältnisse bei grofsen 
Achsstànden. Für den Zwischenraum zwischen den beiden 
Drehgestellen des vierachsigen Wagens erkennt man aus Abb. 2, 
Taf. 19, dafs sich die Schiene nicht nur bis zu ihrer Gleich- 
gewichtlage, sondern auch darüber hinaus hebt, wie bei der 
Anlaufwelle vor der ersten Lokomotivachse. Für die Lokomotiven 
und für Wagen mit kurzen Achsstanden gilt also ziemlich 
genau die Grundlage gleich hoher Stützen nach Winkler, 
erst bei grófseren Achsständen trifft die Annahme nachgiebiger 
Stützen nach Zimmermann zu. 


` Nun sind die bisher vorliegenden Messungen allerdings 
noch nicht sehr scharf. Man erkennt dies namentlich daraus, 
dafs die Unterschiede zwischen dem kleinsten und dem gröfsten 
Werte in den Zusammenstellungen II und III rund 100°/, 
betragen. Bei solchen Schwankungen kann nur das Mittel 
einer grófseren Reihe von Beobachtungen als einigermalsen 
verlälslich gelten. à 


Immerhin hat der Hebel, der die bewegliche Mefsmarke 
trug, im vorliegenden Falle das Bild nicht durch schnellende 
Eigenbewegungen getrübt, sonst mülsten im Linienzuge der 
beweglichen Einzelmarke Wellenbewegungen erscheinen, die 
der Linienzug der fest mit der Schiene verbundenen Doppel- 
marke nicht. enthalt. 
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Die Genauigkeit des Verfahrens kann durch stärkere 
Vergröfserung, durch nachträgliche vergröfsernde Ablichtung 
der Schaubilder, endlich durch Auswerten der Schaubilder | 
mit Mikroskop-Malsstäben erhöht werden. 


| 
| 


Bei den sächsischen | 


Staatseisenbahnen ist die Beschaffung einer leistungsfähigern 
Vorrichtung in Erwágung gezogen, dann besteht Aussicht, 
die bisher nur tastende Forschung zu sichern und zu ver- 
tiefen. 


Bericht über die Fortschritte des Wonnen 
Allgemeine Beschreibungen und Vorarbeiten. 


Elektrische Sammelschiene in Spanien. 
(Schweizerische Bauzeitung, Februar 1920, Nr.7, S.69. Mit Abbildung.) 

Der Kohlenmangel hat auch in Spanien dazu geführt, die 
Ausnutzung der Wasserkräfte zu fördern. Vom Staate ist seit 
1918 ein Ausschu[s eingesetzt, der die Errichtung eines staat- 
lichen Netzes zur Verbindung der Wasserkräfte unter sich und 
mit den Kohlenlagern und zur Verteilung des elektrischen Stromes 
über das ganze Land eingehend prüft. Das vorgeschlagene 
Netz bildet ein Vieleck um Madrid als Mittelpunkt des Ver- 
brauches, das durch Strahlen mit den Ecken des Netzes ver- 
bunden ist. Die Leitungen sind im Ganzen 4810 km lang, die 
Kosten zu 91 Millionen Goldmark veranschlagt. Ausbauwürdige 
Wasserkräfte sind auf 2000000 kW geschätzt. Der Bericht 
des Ausschusses empfiehlt vorläufigen Ausbau für 300000 kW 
und Anschlufs der bereits mit gleicher Leistung ausgebauten 
Wasserkrafte an das neue Netz. 

Verbrauch und Verteilung mifsten erst eingehend unter- 
sucht werden, um die Auslagen des Staates und den Preis für 
den Strom festlegen zu können. Der Betrieb der Sammelschiene 
ist vorerst mit Drehstrom von 120000 V gedacht. Der Bericht 
des Ausschusses vertritt die Ansicht, dals der Staat in das 
vorhandene Grofsgewerbe nicht störend eingreifen dürfe, er bringt 
hierzu begründete Bestimmungen in Vorschlag. A. Z. 


Ausbau von Wasserkráften in Grofshritannien. 
(Schweizerische Bauzeitung, Oktober 1919, Nr. 16, Seite 201.) 
Der Kraftbedarf der grofsgewerblichen Anlagen in Grofs- 
britannien wird hauptsächlich durch Dampf mit jährlich 80 Mil- | 
lionen t Kohlen gedeckt, Wasserkraftanlagen liefern nur 0,5 °/o 
des ganzen Bedarfes. Durch sofortigen Ausbau von neun grófseren | 
Wasserkraftanlagen in Schottland würden jahrlich etwa 1200 Mil- 
lionen kWst gewonnen werden kónnen. Die Tatsache, dafs 
1917/18 alle Dampfkraftwerke des Staates und der Gemeinden : 


_ Regelung des Ausfuhrhandels 
` Ausfuhrverboten, 


, Einflufs auf das Wirtschaftleben, 


in England mit 7,16 Millionen t Kohle 4628 Millionen KW;st 
erzeugten, zeigt, dafs der Ausbau dieser Wasserkrifte jàhrlich 
1,85 Millionen t Kohle für andere Zwecke freimachen wird. - 
Die Kosten für die Erzeugung werden unter Voraussetzung 
dauernd voller Ausnutzung zu 1,25 Pf/kWst angegeben. 
Erhebungen über die Móglichkeit der wirtschaftlichen Aus- 
nutzung der Wasserkräfte in den übrigen Teilen Grofsbritanniens 
sind noch nicht abgeschlossen, doch kónnen zahlreiche Wasser- 
kräfte von 100 bis 4000 PS als Einzelanlagen oder als selbst- 
tätig arbeitende, mit einander gekuppelte Betriebe vorteilhaft 
ausgebaut werden. A. Z. 


Das englische »Anti-Dumping-Gesetz». 
(Zeitschrift des Vereines deutscher Ingenieure, Januar 1920, 
Nr. 4, S. 96) 

Der am 20. November 1919 im englischen Unterhause ein- 
gebrachte Entwurf eines Gesetzes gegen die Verschleuderung 
ausländischer Waren auf englischen Märkten hat drei Ziele: 
die eigentliche Verhinderung der Überschwemmung des eng- 
lischen Marktes, die Sicherstellung solcher Grolsgewerbe, deren 
Gedeihen besondere Bedeutung für das Land hat und die 
durch die Moglichkeit von 
besonderen Zuwendungen und  àhnlichen 
Mafsnahmen, 

Das Gesetz gibt den ausführenden Körperschaften un- 
gewöhnliche Vollmachten, dem Staate daher einen schärfern 
als durch Schutzzölle zu 
erwarten ware. Von den Freihàndlern aller Richtungen wird 
das Gesetz daher bekämpft. Die Vertreter des Schutzzoll- 
gedankens bemängeln dagegen, dafs die unsicheren und bis 
zu einem gewissen Grade willkürlichen Verfügungen einzelner 
amtlicher Stellen, statt fester Zollsätze, von einschneidendein 
Einflusse auf das Grofsgewerbe sein kónnen. A. 2. 


Bahn-Unterbau, Brücken und Tunnel. 


Bohrmaschine zur Herstellung von Tunneln und Minengángen. 

(Francis Schmitt, Génie civil 1918 1I, Bd. 73, Heft 22, 

90. November, S. 421, mit Abbildungen.) 
Hierzu Zeichnungen Abb. 10 bis 18 auf Tafel 18. 

Die deutschen Bautruppen haben im Kriege zur Herstellung 
von Minengängen in gewissen Füllen eine Bohrmaschine ver- 
wendet, die vor dem Kriege zur Herstellung von städtischen 
Kanälen für Wasserverteilung, Reinigung, Gas- oder elektrische 
Leitungen, von Durchgängen unter Kanälen, Strafsen, Dämmen, 
oder auch von wagerechten Bohrlöchern in Bergwerken erfunden 
war, Das Bohrwerkzeug B (Abb. 10, Taf. 18) ist am Ende 
einer Welle W befestigt, die ihm fortschreitende und drehende 
Bewegung mitteilt, die sie selbst von einem hinten angebrachten 
Triebwerke T erhält. Auf der Welle W sitzt eine Schnecke 


85 zur Entfernung des Abtrages. 


und K', 


Auf einer Seite dreht sich 
und gleitet die Welle in den festen Lagern L des Triebwerkes, 
auf der andern dreht sie sich in den beiden Querkreuzen K 
die sie mitzieht, und die in einem Kopfrohre T' be- 
festigt sind. Dieses stófst gegen eine Schulter V vorn an den 
Verkleidungsrohren T, die es also nach Mafsgabe des Vorrückens 


der Welle, und daher des Bohrwerkzeuges vortreibt. 


Das Triebwerk steht auf einem festen Gestelle auf dem 
Doden eines Grabens von passender Tiefe, Man unterlegt das 
Gestell in bestimmter Neigung und Richtung mit Schrauben- 
winden und Stellschrauben. Auf den hintern Teil des Gestelles 
sind drei Gehàuse gebolzt, die die elektrische Triebmaschine, 
die Vorgelege und die Ein- und Ausrückvorrichtungen ein- 
schliefsen. Diese drei Einrichtungen geben der Triebwelle 


144 · 


gleichzeitige oder nicht gleichzeitige drehende uud fortschreitende 
Bewegung in beiden Richtungen. 
eine Verbindungsmuffe, auf der die Muffe am hintern Ende 
der Übertragungswelle mit einem starken Bolzen befestigt wird. 


Die Übertragungswelle ist eine Schnecke oder Bohrstange 


Die Triebwelle trägt vorn ` 


führt dadurch die einzelnen Teile der Bohrstange, das Kopfrohr 
uud den Bohrer zurück, Damit dieser, dessen Arbeitdurchmesser 
schon etwas grófser ist, als der äulsere des Verkleidungsrohres, 


` durch dieses hindurchgehen kann, besteht er aus zwei Teilen 


aus 1 т langen, durch Festkeilen auf der Achse an einander 


gefügten Teilen, ebenso besteht das Verkleidungsrohr aus 1 m 
langen, in einander geschraubten Teilen. Bei Beginn der Bohrung 


тиз der erste Rohrteil, das Leitrohr T (Abb. 11, Taf. 18), mit ` 


der zum Vortreiben der Rohre dienenden Schulter V am Ende 


in den auf den vordern Teil desGestelles gebolzten Führrahmen F ` 


(Abb. 12, Taf. 18), gleiten. 


In dem Leitrohre befindet sich das 


Kopfrohr T' mit den beiden Querkreuzen K und K' und ein | 


Bohrstangenteil. Der Führrahmen sichert also dem Wege des 
Leitrohres und daher dem Vorbohren des Bohrloches die durch 
die Unterlagen des festen Gestelles bestimmte Richtung. 
dieses verlegt, wobei sich die Triebwelle am Ende des Rück- 
laufes befindet, so wird das Leitrohr mit dem eingesetzten Kopf- 
rohre in den Führrahmen eingeführt. Vor dem ersten Quer- 
kreuze K bringt man den Bohrer an, dann keilt man die Ver- 
bindungsmuffe der Triebwelle hinter dem zweiten Querkreuze 
K' fest, Indem man ohne Drehen vorrückt, führt man den 
Bohrer gegen die Wand des Grabens und làfst ihn einige 
Zentimeter hineingehen. Dann rückt man die drehende Be- 
wegung mit Vorrücken ein, der Bohrer dringt drehend.in 
das Erdreich ein, und da sein Arbeitdurchmesser etwas grófser 
ist, als der äulsere des Rohres, so kann dieses unter der *oben 
angegebenen Triebwirkung folgen. Wenn die Triebwelle am 
Ende des Vorlaufes ist, hàlt man sie an, lóst sie von der Bohr- 
stange und bringt sie durch schnelle geradlinige Bewegung ohne 
Drehen ans Ende des Rücklaufes zurück. Zwischen dem hintern 
Ende des Rohres und dem vordern der Triebwelle besteht dann 
eine Lücke, die etwas lànger ist, als ein Rohr- und Stangen- 
Teil. Der Führrahmen wird bei den folgenden Verrichtungen 
nicht gebraucht, man entbolzt ihn von dem Gestelle, keilt dann 


(Abb. 13 bis 16, Taf. 18), einem dreieckigen, auf eine Welle W 
gekeilten Messer S und einer Bohrstangenmuffe M, die zwei 
Klingen К auf Zapfen Z zwischen den einen Körper mit ihr 
bildenden Gabeln G trágt. Die Welle kann bis zum Vorsprunge 
V in die Muffe eindringen. In dieser Lage wird jede Klinge 
rechtwinkelig zur Achse des Dohrloches gehalten, einerseits 
durch ihren Zapfen Z, anderseits durch den Führbolzen B, der 
den Flügel F des Messers und den rechteckigen Ausschnitt R 
der Klinge durchdringt. Sobald also die Spitze des Messers S 
gegen das Erdreich stófst, bleiben die Klingen rechtwinkelig 


` zur Achse des Stollens, wobei sie mit einem Durchmesser Ф 


| 
Ist ` 


in der erwähnten Lücke einen neuen Stangenteil auf die Stange ` 
| Wagen trägt über 1t Sprengstoff. 


und schraubt einen neuen Rohrteil auf das Rohr. Dann wird 
die Triebwelle an das hintere Ende der Stange geführt, mit 
dieser verbunden, und die Bohrung kann fortgesetzt werden. 


Man kann mit dieser Maschine wagerechte oder bis 10°/, 
geneigte, über 100 m lange, mit Stahl verkleidete, innen bis 
80 cm weite Lócher bohren. Mergel, Kreide, Ton, Tonschiefer, 
Kalkstein, Sand sind die günstigsten Erdarten für die Bohrung, 
der Fortschritt darin erreicht einschliefslich Handhabungen 3,5 
bis 4 m/st. 

Wenn der Bohrer ein weder zu durchbohrendes, noch zu 
lósendes, noch zu umgehendes Hindernis antrifft, lafst man am 
besten einen Mann in das Rohr kriechen, um die Angriffsflàche 
mit einem Handwerkzeuge frei zu machen. Zu diesem Zwecke 
mu(ís das Rohr zuerst ausgeräumt werden; dies geschieht, indem 
man der Bohrstange während einiger Minuten eine drehende Be- 
wegung oline Fortschreitung gibt, die sich drehendeSchraube bringt 
dann den Abtrag nach dem Eingange des Bohrloches: darauf 
gibt man der Triebwelle nur fortschreitende Bewegungen und 


wirken, der grölser ist, als der äufsere D der Rohre. Bei der 
Rückbewegung der Bohrstange entfernen sich das Messer S und 
der Klingenträger M von einander, indem sich die Welle W 
verschiebt und die Klingen um die Zapfen drehen, die Durch- 
messersperrung des Dohrers wird kleiner, als der innere Durch- 
messer der Schulter des Leitrohres, so dafs das Werkzeug durch 
die Verkleidung zurück gezogen werden kann. Ebenso leicht 
kónnen Dohrer, Kopfrohr und Bohrstange wieder an ihre Stelle 
gebracht werden.  Ilierbei werden die Klingen vorsichthalber 
wagerecht gestellt, damit sie nicht gegen den Abtrag der Sohle 
des Rohres stofsen, der sie festklemmen kónnte. 

Um eine Mine in einen so gebohrten Stollen zu laden, 
wurde ein Wagen mit einer hohlen Stange von 33 >< 45 mm 
aus 1 m langen Stücken hineingestofsen, die durch Muffen von 
20 >< 45 mm mit Verschraubung auf 40 mm zusammengefügt 
wurden, Die erste Linge wird rechts in die Verbindungsmuffe 
des Wagens, die folgenden werden links an einander geschraubt, 
so dafs, wenn der Wagen an der für die Mine gewählten Stelle 
ist, an einer Drehung nach links die ganze Stange teilnimnit, 
die sich von der Muffe lóst; darauf zieht man die einzelnen 
Teile der Stange durch Losschrauben nach rechts zurück, Jeder 


Ähnliche Wagen konnten verwendet werden, um die Ver- 
setzstoffe hinter die Ladung zu führen. Bei wenig beständigen 
Erdarten gab der Einsturz der Wände des Loches bei der 
Entkleidung genügend wirksame Versetzung. Zur Entkleidung 
schraubt man einen Auszieher (Abb. 17 und 18, Taf. 18) aus 
einer durchbrochenen Scheibe mit mittlerer Mutterschraube in 
das letzte Rohr; ein Bolzen D wird auf die Triebwelle der 
Maschine gekeilt, deren Zugkraft das Rohr zurück bringt. Für 
jedes aus dem Loche zu holende Rohr wiederholt man die 
Verrichtung. 

Zur Herstellung eines mit Rohren von 48/46 cm ver- 
kleideten, 100 m langen Bohrloches in mittlerm Boden trägt 
die Bohrmaschine eine Triebmaschine von 25 PS mit 1450 Um- 
làufen in der Minute. Die Triebwelle macht beim Bohren 13 
bis 14 Umläufe in der Minute mit je 7,5 mm Fortschritt. Die 
Geschwindigkeit des Fortschreitens ohne Drehung ist ungefabr 
60 cm/min. B— s. 
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Bodensenkungen durch Berg- und Tunnel-Bau. 
Vortrag von V. Pollack in der Versammelung der Fachgruppe der 
Berg- und Hütten-Ingeniöre des österreichischen Ingeniör- und 


und gróísten Firstsenkung abgeleitet, wonach lastende Masse 
als Körper elliptischen Querschnittes erscheint. Die Höhe h 
dieser Ellipse folgt aus h — 100a:p, worin a die grölste 


Architekten-Vereines am 22. März 1917. 


(Zeitschrift des österreichischen Ingeniör- und Architekten-Vereines 

1919, Heft 27, 4. Juli, S. 255, Heft 28, 11. Juli, S. 263, Heft 31, 

l. August, S. 287, Heft 85, 29. August, S. 321, Heft 39, 26. September, 

S. 358, Heft 43, 24. Oktober, S. 391 und Heft 47, 21. November, 
S. 425, mit Abbildungen.) 

Die Folgen der Herstellung unterirdischer Hohlräume 
zeigen sich im Drucke, in Lockerungen und Verspannungen ; 
die Bewegungen setzen sich nach verschiedener Richtung fort, 
bedingen Senkungen, Hebungen und wagerechte Verschiebungen 
des Geländes ohne oder mit Rissen bis zu völligen Tagbrüchen. 
Aus Lockerungen und gewölbeartigen Verspannungen entstehen 


im unterirdischen Baue im Querschnitte grob ei- oder kreis- ` 


förmige Hohlräume, Bruchhöhlen, Verbrüche und dergleichen. 
Die Hauptschwierigkeit, die Grölse des unterirdischen Druckes 
zu bestimmen, liegt in der Erkennung des Teiles des Gebirges, 
der mit seinem .Eigengewichte auf den Hohlraum und dessen 
Sicherung wirkt. Ist diese Frage gelöst, so können die auf 
die Sicherung wirkenden aufseren Kräfte nach den Gesetzen 
des Erddruckes verläfslich bestimmt werden. Bierbaumer*) 
geht von der Erddrucklehre von Rankine**) aus, bestimmt 
die Höhe h (Textabb. 1) des aufgelockerten Bodens durch das 
Mafs s der während des Abbaues eintretenden Firstsenkungen 
und das Verhältnis a der Auflockerung mit h=s:a. Für 
trockenen Sand mit s — 0,75, « — 0,03 würde beispielweise 
h= 25m. In vóllig lockerm Boden ohne alle Verspannung 
kommt nur die Reibung f.D zwischen dem herabsinkenden 


Abb. 1. Abb. 2. 
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Körper und den festen Wänden in Betracht; hier wird die 
Annahme des Druckes in CD (Textabb. 2) mit (уһ): 
ungefähr zutreffen. 
Reibung am Körper CDEF den Druck auf C D, während 


der Druck gegen die Ulmen A C und BD diese zum Sinken . 


bringt, wodurch die unterhöhlte Fläche von CD auf IK 
(Textabb. 3) übergeht, der Firstdruck also zunimmt. 


Kommerell***) geht gleichfalls von der Erddrucklehre | 
` aus Sand, Ton, Gips und anderen Stoffen, die Fayol in einem 


von Rankine aus; die Annabme von Ritter, dafs der Erd- 

druck stets rechtwinkelig zum Gewölbe wirke, erscheint un- 

haltbar, die Gleitflache ist annähernd als Winkelhälftende 

zwischen der natärlichen Böschung und der Senkrechten an- 

zunehmen. Die Auflast des Tunnels wurde aus der Lockerung 
*) Die Dimensionierung des Tunnelmauerwerkes. 1913. 


**) Handbuch der Ingenieurkunst. 


***) Statische Berechnung von Tunnelmauerwerk. 1912. 


Deutsch von Kreuter. | 
' lI. Reihe, Band 14, St. Etienne 1885. 


Senkung in der First, p die bleibende Auflockerung ist. Bei 
Abb. 3. | 
y 
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festem Gesteine mit grofser bleibender Lockerung wird die 
Druckellipse niederiger, als bei wenig wachsenden Massen, wie 
Sand oder Schotter. Für Wasser mit p — 0 würde h — eo, 
der ganze lotrecht begrenzte Körper bis zum Gelände ruht 
auf dem Tunnel, ebenso für die Strecken an den Tunnelenden, 
wo h rechnerisch der Überlagerung fast gleich wird. Zwischen 
gelockertem und gewachsenem Gebirge werden sich keine 
parabolischen oder elliptischen Trennflächen zeigen, dagegen 
die Teile seitlich der Ellipse beim Firstniedergehen nachstürzen, 
und auf die ganze Breite des Vollausbruches lotrechte Trenn- 
flàchen bilden. Für Fels mit a — 0,5, p — 10?/, wird beispiel- 
weise h = 100 · 0,5: 10 = 5 m, für Ton mit a = 0,6, p = 6°/, 
h = 100-0,6:6 = 10 m, für Sand mit a = 0,7, р = 1°/ 
h = 100. 0,7 : 1 = 70 m, für Schieferton mit a = 1, p = 1^/, 


'h=100-1:1= 100m. 


In einer bei uns wenig beachteten, schon vor 30 Jahren 
in mehrere Sprachen übersetzten Arbeit*) beschreibt Fayol, 


Leiter der Kohlenbergwerke von Commentry und Montvicq, 


Allier, von ihm angestellte Versuche über das Durchbiegen 
geschichteter, zusammengebundener, an den Enden eingespannter 


' Eisenflachstäbe, flach gewundener Seile aus Aloe, Gurten aus 


Wird C D--unterlóhlt. sé vermindert die | Leinen und Kautschuk, das Brechen von Gesteinen, Durch- 
9 ' 


biegung und Brechen von Gebirgschichten, Form und Richtung 
der Bruchflächen, Raumvermehrung und Mals der Zusammen- 
drückbarkeit lockerer Gebirgsmassen unter hohem Drucke. 
Daran reiht sich die Beschreibung von sinnreichen Versuchen 
über die innere Bewegung auf einander lagernder Schichten 


80 cm langen, 30 cm breiten, 50 cm hohen Kasten mit einer 
Glaswand beobachtete, während er auf dem Boden des Kastens 
neben einander liegende Stäbe nach und nach entfernte und 
dadurch den fortschreitenden Abbau eines Flózes nachahmte. 


*) Note sur les mouvements de terrain provoqués par l'ex- 
ploitation des mines; Bulletin de la Société de l'Industrie minérale, 


146 


Hierauf werden Beobachtungen aus dem Betriebe und Folge- 
rungen aus den Beobachtungen mitgeteilt. Diese Versuche 
sind wertvoll für die Erkenntnis der Vorgänge im Gebirge, 
wenn sie auch in manchen Beziehungen Zweifel offen lassen. 
In seinen Folgerungen stellt Fayol fest, dafs die unterirdische 
Ausbeutung sehr verschiedene Bewegungen bewirken kann; 
die Aushóhlung kann sich wesentlich ansbreiten, bevor sie 
irgend eine Senkung herbeiführt, die Senkung kann aber der 
Aushebung auch fast unmittelbar folgen; manchmal fällt die 
Decke plótzlich ein, dann wieder senkt sie sich allmalig; bald 
fällt die hängende Masse in grolsen Blöcken, bald teilt sie 
sich in kleine Bruchstücke oder senkt sich, ohne Bruch; harte, 
mächtige Felsdecken fallen meist plötzlich in grofsen Massen, 
weiche, blàtternde Gesteine senken sich langsam und regel- 
mälsig. Die sinkende Decke biegt sich vor dem Bruche. Die 
Bewegung setzt sich gewöhnlich noch in einem Teile des 
Hangenden fort und erréicht unter Umständen das Gelände. 
Nach Beendigung der Aushebung nimmt der Boden einen 
neuen Gleichgewichtzustand an. 


Die Senkung umfafst im geschichteten Boden meist eine | 
| die ganze Raumvermehrung gleich dem Hohlraume des Aus- 


Wolbung mit der Breite des Aushubes als Grundfläche *). 


Bei wagerechter Schichtung ist die Wölbung gegengleich um . 


ihre lotrechte Achse. Jede Schicht ist als Wanne gesenkt. Die 
Senkung nimmt mit wachsendem Abstande von der Mitte der 
Aushebung ab (Textabb. 4). 
die Achse der Wólbung geneigt (Textabb. 5). Die Achse 
der Wólbung folgt weder der Lotrechten noch der Recht- 
winkeligen zu den Schichten. Wenn die Wölbung mehrere 
Schichten verschiedener Neigung umfalst, krümmt sich ihre 
Achse, und weicht mit wachsender Neigung der Schichten 
immer starker von der Lotrechten ab. 

Über kleinen Aushebungen bilden sich beschrünkte Gebiete 
der Senkung, die mit dem Aushube an Breite und Hohe 
wachsen (Textabb. 4 und 5). Wenn die Decke frei in dem 


Malse durchhängen könnte, wie sich die Fläche der Aushebung 
Abb. 5. 


Abb. 4. 


entwickelt, würde das Gebiet der Senkung ins Unendliche 
wachsen, Hierzu mülste jedoch die Höhe der Aushebung un- 
begrenzt sein; erfahrunggemäls stützt sich die Decke des 
Hohlraumes auf die stehen gebliebenen Wände des Flözes, 
und bald darauf hórt das Gebiet auf, zu wachsen, sobald die 
Berührung zwischen Wand und Dach auf eine gewisse Lànge 
hergestellt ist. Dies erklàrt sich folgenderweise. Wenn jeder 
der Pfeiler 1, 3, 5, 7 (Textabb. 6) einzeln heraus genommen 
würde, würden sich Senkungzonen ähnlich Z,, Z,, Z,, Z, bilden; 
wenn aber Pfeiler 2 heraus genommen wird, entsteht die 
Senkung Z,, ebenso bei Wegnahme der Pfeiler 6 und 4; 


*) Fayol findet dies für alle Bodenarten wahrscheinlich, indem 
er Beweise für bewegliche, nicht geschichtete Arten fand. Für 
Granit und ähnliche Gesteine hat er keine Nachweise. 
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In geneigten Schichtlagen ist | 


der Kórper zwischen Z, und Z, geràt in Bewegung und bildet 
Zone Z,. Dieselben Bewegungsreihen bilden sich wàhrend der 
Herausnahme der Pfeiler 9 bis 15. Das Gebiet der Senkung 
vergröfsert sich jedoch nach oben nicht unbegrenzt; in gewisser 


Abb. 6. 


rns 


Entfernung, etwa beim 40. Pfeiler, hat das Herausnehmen 
weiterer Pfeiler keinen Einflufs mehr auf die zuerst abgebauten 
Stellen. Die Hóhe des Gebietes der Senkung einer Aushebung 
gegebener Hóhe vergrófsert sich von einem gewissen Augen- 
blicke an unabhängig von der Ausdehnung des Aushubes nicht 
mchr. Die Höhe des Gebietes der Senkung wird 10, 100, 
1"00 mal so grofs sein, wie die des Aushubes, wenn die durch- 
schnittliche Raumvermehrung der überliegenden Masse | : 10, 
1:100, 1:1000 ist; die obere Bewegung hört aber auf, wenn 


hubes ist, 

Während sich das Gebiet der Senkung bis an seine Grenze 
in dem Malse vergrüfsert, wie sieh die Ausdehnung ausbreitet, 
vergrófsert es sich nicht immer, wenn der Aushub höher wird. 
Senkungen und sonstige im Hangenden entstehende innere 
Anderungen nehmen zu, aber ihr Gebiet vergrófsert sich nicht 
immer.  Erfahrunggemà(ís entwickelt sich jedoch das Gebiet 
der Senkung am haufigsten nach Breite und Hóhe, wenn die 
Hóhe des Aushubes zunimmt, doch steht diese Ausbreitung 
nicht in bleibender Beziehung zum Aushube. 


Ein im Vergleiche zur Breite oder zur Höhe des über- 
liegenden Bodens ziemlich hoher Aushub kann Hauben und 
Erdfälle verursachen, Die erste Schicht des Daches bricht 
gewöhnlich mit geneigter Bruchfläche über dem Hohlraume, 
wodurch die zweite auf beschränkterer Fläche blofs gelegt wird; 
bricht die zweite ebenfalls, so geschieht dies wieder mit ge- 
neigter Bruchfläche, die wieder den Hohlraum einengt. Die 
sich mehr und mehr nähernden Stützpunkte der Decke er- 
reichen schliefslich eine Schicht, die nicht mehr sinkt, die 
Haube ist gebildet. Wenn diese die Bodenoberflüche schnitte, 
würde ein Erdfall entstehen. Dieser kann ein gerader ab- 
gestumpfter Kegel ABCD (Textabb. 7) mit überhàngenden 


Abb. 7. Böschungen sein; wenn aber der Boden 
u, weich oder beweglich und die Höhe des 

^ Aushubes im Vergleiche zu der des über- 

W\ DC м liegenden Bodens grofs ist, so verändert 
=== = sich jener in einen umgekehrten abye- 


stumpften Kegel ABMN. Die Erdfälle 
können alle Gestalten ABCD und ABMN an- 
nehmen. 

Bei geneigten Schichten liegt der am stärksten gesenkte 
Punkt weder auf der Senkrechten der Mitte des Aushubes, 
noch auf der Rechtwinkeligen zu den Schichten.  Textabb. 8 
zeigt, wie sehr Art und Lage der oberflächlichen Bewegungen 
mit der Hóhe des Bodens über dem Aushube AB wechseln. 


zwischen 
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In der Hohe S liegt der Boden über der Senkungzone und 
bewegt sich nicht, in S, erscheint eine kleine Senkung, Wie 
rechts durch die vom obern Stofse des Aushubes ausgehende 
Rechtwinkelige B C begrenzt ist. 
In S, 
Senkung links mit der vom untern 
Stofse des Aushubes ausgehenden 
Lotrechten AD überein. 


Abb. 8. 


rechts mit der Lotrechten BE in 
Hóhe S, überein, links mit der 
Rechtwinkeligen AF in Hohe S; 
und in Hóhe S, mit der vom tiefsten Punkte des Aushubes aus- 
gehenden Linie AG unter 45° 

Die Senkung ist in der Regel von Brüchen gegen den 
Umfang der gesenkten Stelle begleitet; sie sind gegen die 
Mitte der Wanne selten oder wenig sichtbar. Die Brüche 
neigen gewöhnlich oben gegen die Mitte der Senkung und in 
der Folge auf den Aushub; sie sind oben gegen die Biegungs- 


Die , benachbarten Spalten oder Brüchen noch tiefer hinab, so dafs 


Grenzen der Senkung stimmen ` 


mitte des Bodenteiles gerichtet, über dem sie sich befinden. 


. Dies gestattet zu sagen, auf welcher Seite sich der Abbau 


stimmt die Grenze der 


befindet, aber nicht, dessen Ausdehnung und Tiefe anzugeben. 
Die Brüche sind unregelmälsig verstreut, sie setzen sich selten 
auf grölsere lot- oder wagerechte Erstreckung ohne Unter- 
brechung fort. Die Breite der Spalten kann mehrere Meter 
erreichen. Zuweilen stürzt ein eckiger Block zwischen zwei 
ein klaffendes Loch entsteht. 
eine durch an anderer Stelle stattfindende Senkung verursachte 
Schaukelbeweguug. Statt einer Senkung gibt es dann an der 
einen Seite eine Hebung. 


Die Brüche begrenzen manchmal 


Trotz dieser verschiedenen Be- 
wegungen im Gelände ist fast immer wannenförmige Vertiefung 
zu finden; selbst auf den durch unterirdische Ausbeutung am 
meisten bewegten Grundflächen würden die Senkungen häufig 
von natürlichen Bodenwellen nicht unterschieden werden können, 


wenn nicht Spalten, Risse und Zertrümmerungen sie kenn- 


zeichneten. ` B—s. 


Bahnhófe und deren Ausstattung. 


Umbau des Hauptbahnhofes Zürich. 


(Schweizerische Bauzeitung 1919 II, Bd. 74, Heft 23, 6. Dezember, 
S. 281, Heft 24, 13. Dezember, S. 289, Heft 25, 20. Dezember, S. 304 
und Heft 26, 27. Dezember, S. 316; Gretsch, Zentralblatt der Bau- 


verwaltung 1919, 39. Jahrgang, Heft 102, 17. Dezember, S. 609 und | 


Heft 103, 20. Dezember, S 617, beide mit Abbildungen.) 
Hierzu Zeichnungen Abb. 4 und 5 auf Tafel 19 und Abb. 1, Tafel 20. 


Annähernd gleichzeitig mit dean im April 1918 im Auf- | 


trage des Regierungsrates des Kantons und des Stadtrates von 
Zürich durch Cauer, Gleim und Moser erstatteten Gut- 
achten*) über den Entwurf der schweizerischen Bundesbahnen 
vom Juni 1916 zur Erweiterung des Hauptbahnhofes Zürich 
wurde von einem Preisgerichte für den Wettbewerb Grofszürich 
über dessen Ergebnis ein Urteil abgegeben. Obgleich die Bahnhof- 
anlagen in den Entwürfen im Allgemeinen nicht eingehend be- 
arbeitet waren, so ging doch daraus hervor, dafs man für die 
fernere Zukunft, falls diese zu weit gehender Vergrófserung des 
besiedelten Gebietes führen sollte, mit derartiger Entwickelung 
des Vorortverkehres rechnen mufs, dafs besondere Gleispaare 
dafür nótig werden. Dahin lautet auch der Spruch des Preis- 
gerichtes. Die Behórden des Kantons und der Stadt Zürich 
haben nun einen Ausschufs eingesetzt, um über die Fragen 
des Bahnhofes und der Wasserstrafse vom Rheine nach dem 
Zürichsee ein Urteil abzugeben. Diesem Ausschusse haben 
aufser dem Gutachten und dem Urteile des Preisgerichtes eine 
Reihe neuerer Entwürfe vorgelegen. Die Baudirektion des 
Kantons ersuchte dann die Gutachter von 1918 zusammen mit 
dem Preisrichter von 1918 Professor R. Petersen in Danzig 
um Überprüfung dieser neueren Entwürfe. Über das Ergebnis 
dieser Überprüfung liegt ein neues Gutachten vom Mai 1919 
vor, dessen zugehöriger Entwurf ein gegen den Entwurf der 
Gutachter vom April 1918 etwas gegen Norden abgedrehter 
Durchgangbahnhof ist (Abb. 4 und 5, Taf. 19 und Abb. 1, Taf. 20). 
Dieser wird dadurch geschaffen, dafs die Gleise von Orlikon, statt 
wie bisher von Westen, künftig von Osten in den Bahnhof ein- 


— 


*) Organ 1918, S. 64; 1919, S. 251. 
Organ für die Fortschritte des Eisenbahnwesens. Neue Folge. LVII. Band. 


geführt werden; die alte Linie von Orlikon wird dem Güter- 
verkehre zugewiesen. Die neue von Osten einzuführende Ver- 
bindung mit Orlikon ist zunächst zweigleisig, für den endgültigen 
Ausbau viergleisig vorgeschen. Soweit vorlàufig nicht die alten 
Gleise von Orlikon noch für den Reiseverkehr mitbenutzt werden 
kónnen, kann in Frage kommen, von den vier endgültigen Gleisen 
der neuen Verbindung gleich drei auszuführen, zwei für Derg-, 
eines für Tal-Fahrt. Für den endgültigen Ausbau wird je ein 
Einfahrgleis von Altstetten und Thalwil nach Norden ausholend 
durch den Zürichberg von Osten in den Bahnhof eingeführt. ` 
Für den ersten Ausbau könnten diese beiden Einfahrgleise 
weggelassen werden, so dals der Verkehr Altstetten — Thalwil 
vorläufig eine Spitzkehre im Bahnhofe behält. Die Bahnsteig- 
gleise sind von Süden nach Norden in folgender Reihenfolge 
geordnet: vier nach Thalwil, vier nach Altstetten, zwei von und 
nach Meilen, sechs nach Örlikon, dazwischen mindestens drei 
Dienstgleise. Der Hauptbahnhof liegt hoch über der Stralsenfläche. 

Für die Reise-Ferngleise besonders im ersten Ausbaue 
braucht die Sihl nicht verlegt zu werden. Wenn sie verlegt 
wird, soll das bisherige Sihlbett für den künftigen Vorort- 
Schnellverkehr vorbehalten, unter dem Hauptbahnhofe quer zu 
diesem ein Vorort-Bahnhof mit mindestens zwei Bahnsteigen 
vorgesehen, und die Möglichkeit offen gehalten werden, die 
Sihltal- mit der Utliberg-Bahn im Sihlbette in diesen Vorort- 
Bahnhof einzuführen und nach Nordwesten am Hange des Käfer- 
berges über Hóngg nach Weiningen zu verlàngern. Ferner 
soll die Abzweigung besonderer Vorortgleise von der Bahn von 
Thalwil etwa im Bahnhofe Enge vorgesehen werden, die im 


. Sihlbette unter dem Hauptbahnhofe hindurch auf besonderm 


14. Heft. 


B — s. 
Fahrbare Lokomotiv-Bekohlanlage der ungarischen Südbahn in 
Budapest. | 


(Engineer 1918 II, Bd. 126, 15. November, S. 414, mit Abbildungen.) 
Hierzu Zeichnungen Abb. 7 und 8 auf Tafel 18. 


Die Südbahn in Ungarn hat kürzlich eine Anlage zum 


Bekohlen von Lokomotiven in Budapest errichtet, die auf einem 
1920. 25 


Bahnkórper nach Orlikon führen. 
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regelspurigen Gleise fährt, und bei der die Kohle in Kippkarren 
statt mit Becherwerk gehoben wird. Sie hat zwei einander 
gegenwiegende Hubkórbe, in die abwechselnd leichte Eisenbahn- 
karren gefahren und in eine breite, auf den Tender führende 
Rutsche gekippt werden. Die Anlage leistet ungefähr 1 t/min 
bei 8 kW Stromverbrauch. Das ganze Gewicht der Anlage 
ist 4 t. B—s. 


Weichen-Triebmaschinen geringer Spannung. 
(Railway Signal Engineer 1918, Bd. 11, Heft 11, November, S. 346, 
mit Abbildungen.) 

Die Neuyork-, Neuhaven- und Hartford-Bahn versieht die 
25 nicht schon an Stellwerke angeschlossenen Weichen der 
Ausweichgleise der 236 km langen Strecke von Neuhaven, 
Connecticut, bis Readville, Massachusetts, mit Triebmaschinen 
niedriger Spannung. Die Weichen liegen ungefahr 1,5 km von 
der Befehlstelle, Sie wurden bisher von Hand gestellt und vom 
Stellwerke elektrisch verriegelt. Der von einem Reisezuge zu 
überholende Güterzug wurde vor der Weiche zum Halten gebracht, 
durch Glockenzeichen oder Fernsprecher mit dem Stellwerke 
verbunden und fuhr nach Entriegelung der Weiche in das 
Ausweichgleis; der Zugbeamte am hintern Ende des Zuges 
stellte dann die Weiche auf den geraden Strang und benach- 
richtigte den Stellwerkswürter, dafs das Hauptgleis frei sei. 
Die hierfür erforderliche Zeit von 5 bis 10 min oder mehr wird 
durch Verwendung der Triebmaschinen gespart. Wo elektischer 
Strom von 110 V oder mehr nicht verfügbar ist, bietet niedrig 
gespannter Strom aus einer Zellenreihe oder einem Stromspeicher 
im Wesentlichen alle Vorteile der Fernbedienung mit mälsigen 
Kosten. Die langsame Bewegung der Weiche ist kein Nachteil, 
da der Stellwerkswärter mehrere Minuten für jede Bewegung 
hat. Bei allen Weichen sollen Gleisstromkreise für vollständige 
Zufahrts- und Melde-Verriegelung eingerichtet werden. Wenn 
selbstatige Blocksignale auf dieser Strecke eingeführt werden 
sollen, kónnen die Triebmaschinen und anderen Vorrichtungen 
für Gleichstrom durch solche für Wechselstrom ersetzt werden, 
die Gleisstromkreise fast unveründert bleiben. Die Triebwerke 
. zum Stellen und Verriegeln der Weichen werden mit 20 V ge- 
trieben. Strom für die Triebmaschinen liefern drei Sätze von 
je vier Zellen eines Stromspeichers. An Strecken-Hauptstellen 
sind Einrichtungen zum Laden der Stromspeicher in bestimmten 


| 


Zwischenráumen vorgesehen. Die Triebmaschine niedriger Span- ` 


nung bewegt eine Weiche mit Spitzenverschlufs, Entgleisungs- 


| Maschinen 
Unterricht-Wagen. 
(Railway Age, August 1919, Nr. 8, Seite 365. Mit Abbildung.) 
Für den Unterricht ihrer Bediensteten hat die Süd-Pazifik- 
Bahn in eigener Werkstütte einen Wagen hergerichtet. Das 
ursprünglich als Aussichtwagen benutzte Fahrzeug hat zwei drei- 
achsige Drehgestelle und ist 22,1 m lang, mit Dampfheizung, 


Gas und elektrischer Beleuchtung versehen, die bei làngeren : 


Aufenthalten an das örtliche Lichtnetz angeschlossen werden 
kann. Die eine Hälfte des Wagens nimmt der Unterrichtraum 
mit 30 Sitzplàtzen ein, die andere enthàlt drei Wohnabteile für 


| 


geschwindigkeit von 30 m/min erreicht. 


weiche mit Rohrgestänge und Druckschiene in ungefähr 35, ein 
Signal in 15 sek. B— s. 


.Fahrbarer Drehkran. 
(Génie civil, September 1918, Nr. 11, S. 201. Mit Abbildungen.) 
Hierzu Zeichnung Abb. 9 auf Tafel 18. 

Zum Verladen schweren Gerätes verwendeten die Engländer 
hinter der Front in Frankreich auch drei schwere fahrbare 
Dampfdrehkräne nach Abb. 9 Taf. 18, Die Tragfähigkeit des 
auf fünf Achsen laufenden Hebezeuges beträgt 35, 24 und 15 t 
bei 6, 9 und 15 m Ausladung. Drei Achsen sind in einem 
festen Rahmen unter dem Königstuhle des Kranes vereinigt, die 
beiden übrigen bilden ein regelrechtes Drehgestell. Der Ausleger 
ist 13,7 m lang, als Gittermast mit gekrümmtem Kopfstücke 
ausgeführt und kann für die Reise auf einen langen Drehgestell- 
wagen niedergelegt werden. Das Fulsstück ist mit einem 
Gelenkbolzen in den kräftigen Blechschilden gelagert, die das 
Gerüst der um die Drehachse angeordneten Winde bilden. Die 
Schilde entsenden nach hinten zwei Ausleger, die den geschlossenen 
Führerstand mit dem stehenden Dampfkessel tragen. Das Ganze 
ist auf einem Kranze von 32 Rollen drehbar, die auf der flachen 
Bühne des Wagens über dem Zahnkranze R angeordnet sind. 
In R greift das Triebrad P des Schwenkwerkes ein. An der 
Aufísenseite der Schilde liegen die beiden Dampfmaschinen mit 
je einem Zilinder von 254 mm Bohrung und 305 mm Hub, die 
die Trommeln T der Hauptwinde und T, des Auslegers oder 
das Schwenkwerk mit auswechselbaren Rädervorgelegen an- 
treiben. Die Trommel T hat 650 mm Durchmesser, das Tragseil c 
25 mm. Die Last hängt am sechsfachen Seile, das in Ober- 
und Unter-Flasche um je drei Rollen geschlungen ist. Zum 
Halten des Auslegers dienen Augenstibe A und A! aus Stahl, 
die durch einen Flaschenzug mit je fünf Rollen und dem 30 mm 
starken Zugseile c! verbunden sind. Alle Zahnräder sind aus 
Stahlgufs und haben geschnittene Zähne, die der Winde T! sind 
aus Fosforbronze. | 

Für Verschiebebewegungen sind die festen Achsen mit 
Zahnradantrieb ausgestattet. Zur Erhöhung der Standfestigkeit 
dient ein verschiebbares Gegengewicht A unter dem Kessel, 
seitlich im Untergestelle ausziehbare Ausleger, die auf dem Bahn- 
körper abgestützt werden, und Schienenzangen unter den Kopf- 
schwellen. Das 7 t schwere Gewicht A und die Ausleger 
finden während der Reisen des Kranes auf dem Beiwagen Platz. 

Die Vollast von 35 t wird mit 7,3 m/min gehoben und in 
1 min im Kreise geschwenkt. Mit 14 t wird eine Fahr- 
A. Z. 


und Wagen. 
die Lehrer, ein Geschäftzimmer, das im Notfalle weitere Lehr- 
krafte beherbergen kann, ein Brausebad und reichliche Schranke. 
An Unterrichtmitteln ist die getreue Nachbildung einer 
Blockstrecke mit elektrischem Antriebe der Signale vorhanden, 
an der Querwand sind durchscheinende Tafeln zur Erlauterung 
der Gleis- und Fahr-Pläne angebracht. Hier können durch 
einen besondern Bildwerfer die Fahrbefehle gegeben werden, 
nach denen der Prüfling am Modelle zu arbeiten hat. 
Der Wagen legt auf jeder Rundreise 14400 km zurück, 
auf der etwa 10000 Bedienstete unterrichtet oder geprüft werden. 


E 


Dem Unterrichte müssen die Angestellten des Lokomotiv-, Zug- 
und Fahr-Dienstes beiwohnen. Auch die hóheren Beamten der 
Aufsenbezirke werden hier mit neuen Bestimmungen und Ver- 
fahren vertraut gemacht, wobei die Veranschaulichung besonders 
anregend und eindringlich wirkt, und einheitliche Handhabung 
im ganzen Bezirke sichert, A. Z. 


1C +4 C1. IV. T. FF. G-Lokomotive der Chesapeake und Ohio-Bahn. 


(Railway Age 1919, Januar, Band 66, Nr. 5, Seite 291. 
Mit Abbildungen.) 


Die erste der von der Eisenbahn-Verwaltung der Vereinigten 
Staaten von Nordamerika entworfenen Regellokomotive der Bauart 
Mallet wurde von der Schenectady-Bauanstalt für die Chesapeake 
und Ohio-Bahn geliefert. Sie ist die leichtere der beiden 
Regelbauarten, von denen 1918 dreilsig der leichten und zwanzig 
der schweren Bauart bestellt wurden. 


Der Langkessel besteht aus vier Schüssen, sein aufserer 
Durchmesser steigt von 2286 auf 2428 mm, der 229 mm hohe 
Dom sitzt auf dem zweiten Schusse über einem 787 mm weiten 
Ausschnitte. Die Feuerbüchse ist mit einer 2134 mm tiefen Ver- 
brennkammer und einem auf fünf Siederohren ruhenden »Security «- 
Feuerschirme ausgerüstet, die Beschickung des Rostes erfolgt durch 


einen »Standard«-Beschicker, der Schüttelrost zeigt die Dauart | 


Franklin. 


Die Feuertür nach Shoemaker hat Kraftbe- 
tatigung. d 


Zilinder und Schieberküsten sind mit Hunt-Spiller- . 


Kanoneneisen ausgebüchst, zur Dampfverteilung dienen Kolben- 
schieber, Baker-Steuerung und die Kraftumsteuerung von Le wis. 
Ein mit den Hochdruckzilindern vereinigtes Anfalırventil von 
Mellin leitet den Abdampf der Hochdruckzilinder oder den 
Kesseldampf zu dem Verbinderrohre. 


druckkolben ausschliefslich aus Gufsstahl. Alle Dichtringe be- 
stehen aus Hunt-Spiller-Kanoneneisen, alle юолсо 
haben Paxton-Mitchell-DPackung. 

Die Zapfen der Triebachsen sind 279 mm stark und 330 mm 
lang, die hintere Laufachse ist nach Cole-Scoville gelagert. 
Zur Ausrüstung gehören vier 76 mm weite Sicherheitventile 


Die scheibenförmigen | 
Hochdruckkolben bestehen aus Walz- oder Guls-Stahl, die Nieder- - 


von Coale, nicht saugende Dampfstrahlpumpen, Schmiervor- 
richtungen von Nathan und Druckmesser von Ashton. 
Die Hauptverhältnisse sind: 


Durchmesser der Zilinder, Hochdruck d . 584 mm 
». » »  , Niederdruck d, 889 » 
Kolbenhub h. . 813 » 
Durchmesser der Kolbenschieber 305 » 
Kesselüberdruck p . g á 15,82 at 
Kesseldurchmesser, aufsen vorn . 2286 mm 
Kesselmitte über Schienenoberkante 3073 > 
Feuerbüchse, Länge . . 2899 » 
>»  , Weite 2445 » 
Heizrohre, Anzahl 247 und 45 
» , Durchmesser aulsen , 57 » 140mm 
» , Lange 7315 >» 
Heizfläche der Feuerbüchse und: Siederohre . 38,64 qm 
» » Heizrohre . . 467,01 » 
» des Überhitzers . 120,03 » 
> im Ganzen Н. . 625,68 » 
` Rostflüche К. 7,09 » 
Triebraddurchmesser D 1448 mm 
Durchmesser der Laufräder vorn 762, hinten 1092 > 
» » Tenderràder 838 » 
Triebachslast G,. А ; 162,39 t 
Betriebgewicht der ИА G А 203,21 » 
» des Tenders 93,44 » 
Wasservorrat 45,42 cbm 
Kohlenvorrat . 14,51 t 
Fester Achsstand . 3200 mm 
Ganzer » "A - wm det on 15164 » 
» » mit Tender е 27254 » 
Zugkraft Z— 2.0,75.p dd h : D = 45441 kg 
Verhältnis H : R = 88,25 
» H:G,— 3,85 qm/t 
» H:G = 3,08 » 
> АҢ. == . 72,6 kg/qm 
» Z:G, = . 279,1 kg/t 
» Z:G = . 223,6 > 
— К. 


Besondere Eisenbahnarten. 
| dieses Stoffes vor allem die Kenntnis der Beanspruchung der 


Hochspannkabel für die Gotthard-Bahn. 
(Schweizerische Bauzeitung, Oktober 1919, Nr. 16, S. 193. 
Mit Abbildungen.) 

Für die Übertragung des Einwellen-Wechselstromes von 
60 000 V mit geerdetem Mittelpunkte zwischen den Kraftwerken 
und Verteilstellen sind auf den Bergstrecken Einleiter-Kabel 
für 30000 V mit geteertem Bleimantel vorgesehen. Bei der 
Ausschreibung war die Dicke der Dichtschicht um den Leiter 
und die Wahl des Dichtstoffes frei gestellt. Die Quelle zeigt, 
dafs zur Beurteilung der elektrischen Festigkeit aufser der Gate 


innersten Schicht der Dichtung erforderlich ist. Sie legt die Ab- 
hangigkeit dieser Beanspruchung von der Betriebspannung, dem 
Durchmesser des Leiters und der Dicke der Schicht rechnerisch 
fest und bringt die Zahlenwerte für dieses Kabel. Für jeden 
gegebenen äulsern Durchmesser des Kabels gibt es einen in 
elektrischer Beziehung günstigsten Durchmesser des Leiters und 
der ihn umgebenden Schutzschicht. Die Formeln hierfür werden 
abgeleitet, Die wirtschaftliche Güte der Kabelanlage kann 
danach mit einfachen Mitteln gesteigert werden. A. Z. 


Übersicht über cisénbelintechnischo Patente. 


Bedienung von Blockwerken dureh Einarmige. 

(D. R. P. Nr. 806710. A. Blum in Eberbach.) 
Zur Bedienung der gewöhnlichen Blockwerke braucht man 
zwei Hände, um die Taste gedrückt zu halten und die Kurbel 


| des Magnetinduktors zu drehen. 


Für Einarmige kann die 
gedrückte Taste an der darunter liegenden Abdeckung des 
Blockfensters festgehalten, oder statt einer Hand kann der 
Fuls mit Schnurzug benutzt werden, die Erfindung führt den 


29* 


|. 150 


Fufshebel ein. Uber den Blocktasten ist eine Welle entlang 
geführt, mit der jede Blocktaste gekuppelt werden kann, und 
die durch ein Gestange mit dem Fulshebel verbunden ist, so 
dafs die Taste nach Kuppelung mit der Welle durch Treten 
auf den Fufshebel heruntergezogen werden kann. B—n. 


Elektrische Vorrichtung zum Stellen von Weichen mit selbsttätiger 
Hebelsehaltung für bestimmte Fahrstrafsen. 

(D. R. P. Nr. 308200. L. Othegraven iu Dortmund.) 

Je eine gelenkig in ein endloses Band eingebundene : 
Karte für jede Einstellung und Auflösung einer Fahrstraíse 
ist mit den für die Schliefsstellung der Hebel erforderlichen 
Einfallóchern und mit den Kennzeichen für die feindlichen : 
Weichen versehen, die Einstellung der treffenden Karte wird 
durch eine gelochte Walze gevierten Querschnittes bewirkt. 
Ferner sind besondere Aufsatzstücke mit den gelochten Karten 
an den Stellen verbunden, an denen durch sie die Verbindung 
der Hebel mit den Triebmaschinen unmóglich gemacht werden 
soll. Dadurch soll der Umfang der Stellwerke verkleinert 
werden. Denn die üblichen Einrichtungen erfordern eine 
grofse Grundfläche für die Anbringung der verschiedenen 
Abhängigkeiten, die Bedienung der Weichenhebel erfordert 
daher ständiges Laufen der Beamten. D— n. 


Ausscherbarer Weichenhebel. 
(D. R. P. Nr. 306923. Südbahn-Gesellschaft in Wien.) 

Bei dem neuen Weichenhebel ist unbeschadetes Ausscheren 
der Hebelrolle nach beiden Drehrichtungen bei freier und bei 
gesperrter Fahrstrafse móglich, jede beliebige, nur beim Auf- 
schneiden der Weiche oder bei Drahtbruch in Wirksamkeit 
tretende Abhängigkeit kann erreicht werden. Beim Verdrehen 
der Hebelrolle gegen das feste  Hebeleisen werden die 
durch die Handfalle zu betàtigenden Sperrteile des Stellhebels 


unabhängig von der in der der Ausklinkung entgegengesetzten - 


Richtung weiter bewegt. 


Dadurch werden unbehindertes Auf- ` 


schneiden der Weiche, Anzeigen von Drahtbrüchen auch während ` 


— 


der Sperre des Stellhebels und die Benutzung der beim Auf- 

Schneiden und bei Bruch auftretenden besonderen Stellungen 

der Sperrteile zur Erzielung besonderer Wirkungen ermöglicht. 
B—n. 


Drahtseilbahn mit vereinigtem Trag- und Zug-Seile. 
D. R. P. 298901. Gesellschaft für Fórderanlagen 
E. Heckel m. b. H. in Saarbrücken. 

Hierzu Zeichnungen Abb. 6 und 7 auf Tafel 19. 

Das Seil wird durch zwei quer zur Seilebene schwingende 
und durch die Last gesteuerte Kniehebel geklemmt, wobei zur 
Sicherung beim Befahren starker PIeiguogen Knoten am Seile 
angeordnet sind. 

Die beiden Kniehebel haben je zwei durch eine Aussparung a 
getrennte Backenteile b, so dafs das Seil durch zwei vordere 
und zwei hintere Backenteile geklemmt wird. Beim Verlassen 
der wagerechten Laufschiene c gelangt der Wagen auf die um 
die Achse d drehbare Kippschiene e, die unbelastet durch eine 
Feder f oder durch ein Gewicht wagerecht gestellt wird. Auf 
die Achse d ist eine Bremse g gesetzt, nach deren Lósung die 
Kippschiene mit dem Wagen selbsttätig in die Schrügstellung 
nach Abb. 6, Taf. 19 gelangt, in der das Laufwerk und damit 
die Schwingachse der Kniebebel eine gegenüber dem Seile um 
den Winkel а geneigte Lage annimmt. Der mit dem bewegten 
Seile ankommende Knoten h geht bei dieser Stellung des Wagens | 
an dem Backenteile hinter der Aussparung a ohne Berührung 
vorbei, nimmt jedoch durch Anstofsen gegen den vordern Backen- 
teil der beiden Kniehebel den Wagen mit und schleppt ihn 
auf die zum Seile immer weniger geneigte Zunge i der Kipp- 
schiene, so dafs die Làngsachse des Laufwerkes gedreht und 
der Seilknoten h in der Aussparung a von den Backenteilen 
der Kniehebel umschlossen wird. Verlassen dann die Laufrader 
des Wagens die Kippschiene e, so stützt sich das Wagengewicht 
auf das Seil ab, wodurch die beiden Kniehebel nach oben bewegt 
und die Backenteile b vom Gewichte des Wagens gegen das 
Seil gepreist werden. G. 


Bücherbesprechungen. 


Der Tunnel. Anlage und Bau von G. Lucas, Professor an der 
Technischen Hochschule Dresden, Band I. Der Entwurf 
des Tunnelbauwerkes. Berlin, W. Ernst und Sohn. 
Preis 30 A. 

Nach einer kurzen Darlegung der allgemeinen Deziehungen 
des Tunnels zu der Schichtung und dem Aufbaue des Gebirges 
geht dieser Band in der üblichen vortrefflichen Ausstattung des 
Verlages in breitester Weise auf die Gestaltung des Querschnittes 
des Tunnels ein. Dabei entrollt sich ein von der Altern Be- 
handelung dieses Gegenstandes nur in kurzen Abschnitten vóllig 
abweichendes Bild, da die zahlreichen neuesten Gebilde dieses 
Gebietes, der flach liegende rechteckige Tunnel, der im 
schwimmenden Gebirge liegende Kreistunnel, der Steifrahmen, 
der mehrgeschossige unterteilte Rahmen, der mehrfache Kreis- 
querschnitt, die Zugangschächte, die unterirdischen Bahnhöfe, 
die Besonderheiten stidtischer Tunnelbahnen und andere ein- 
gehend behandelt sind. Die schwierige, noch ungeklarte Frage 
des Druckes des Gebirges auf den Tunnel wird nach den 
neuesten Forschungen und Erfahrungen erórtert. Lüftung, Ent- 
wüsserung, Oberbau, Leitungen, Veranschlagung und Bau- 
fortschritt bilden den Abschlufs dieses Dandes, dessen neuartiges 
äulseres Erscheinen den Beweis für die Berücksichtigung des 
heutigen Standes des Tunnelbaues erbringt. 


-a +—— -e ж 


Vom Altertum zur Gegenwart. Die Kulturzusammenhănge in den 
Hauptepochen und auf den Hauptgebieten. Skizzen von F. Boll, 
A. Cutius, A. Dopsch, E. Frünkel, W. Goetz, E. Goldbeck, 
P. Hensel, K. Holl, J. Ilberg, W. Jäger, H. Litzmann, 
E. v. Lippmann, A. v. Martin, E. Meyer, L. Mitteis, C. Müller, 
E. Norden, J. Partsch, A. Rehm, G. Roethe, W. Schulze, 
E. Spranger, H. Stadler, M. Wundt, J. Ziehen, Berlin und 
Leipzig, B. G. Teubner, 1919. 

Die Sammelung von Einzelschriften bekannter Verfasser aus 
fast allen Gebieten der Wissenschaft will dazu beitragen, die 
unschatzbaren Errungenschaften der Vergangenheit durch die 
alles Überlieferte stürzende Gegenwart hindurch mit einer zur 
Einkehr und zur Wiederschátzung geistiger Güter durchge- 
drungenen Zukunft zu verbinden. Das Ganze der Einzelarbeiten 
bietet in der Tat ein umfassendes Bild des Aufbaues unserer 
Erkenntnis von den Anfüngen der Geschichte der Geistes- und 
Natur-Wissenschaften, und bietet den Faden, der die angestrebte 
Verbindung vermitteln kann. Allen, die den Erschütterungen 
unserer Kultur durch rohe Gewalten heute ratlos und vielleicht 
mutlos gegenüber stehen, kann das Buch als ein Mittel der 
Starkung der Zuversicht auf die Unzerstérbarkeit der wissen- 
schaftlichen Schätze und besonders ihrer deutschen Zweige 


| empfohlen werden. 


— 


Für die Schriftleitung verantwortlich: Geheimer ern Professor: а. D. Or. ng. G. Barkhausen in Hannover. 
C. 


. Kreidel's Verlag in Berlin und Wiesbaden. — Druck von Carl Ritter, 


GmbH in Wiesbaden. 
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Organ für die Fortschritte des Eisenbahnwesens. 


. Abb. 1. 
Magstab 1:500. 


M Abb. 2. 


Maßstab 1:500. 


Maßstab 1: 25: 


Abb. 1 bis 6. Verwendung 
von Achswechselwinden 
zur schnellen Wiederherstellung 
von Heißläufern. 


Abb. 4. 
, Maßstab 1:25. 
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Lith. Anst. v. F. Wirtz, Darmstadt. 


Abb. 3. 
Mafstab 1: 25. 


| x 
| \ 
Auslegers bei 9000 \ 


26 REM ac 


N 


Abb. 7. Abb. 8. 1920, Taf. 18. 
Seitenansich Stirnansicht. 
um IT Abb. 7 und 8. 
Fahrbare 
BEES É Lokomotiv- 
Bekohlanlage 


\ der ungarischen 

Südbahn in 
Budapest. 
Maßstab 1:60. 
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Abb. 1O bis 18. 
Bohrmaschine 
zur Herstellung 
von Tunneln 
und 
Minengangen. 
Mafstab 1:100. 
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Organ für. die Fortschritte des Eisenbahnwesens. 1920, Taf. 19. 
| Abb. 1 nu 3. Beobachtungen am Eisenbahngleise mit dem Lichtbildverfahren. 
23 Abb. 1. „Вежедипдеп der Schiene und der Schwelle gegen einen Festpunkt. " zm » 
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Abb. 4 und 5. Umbau des - 
Hauptbahnhofes Zürich. 


Abb. 4. Linien- 
führung. 
. Maßstab 1: 100000. 


Uth, Anst, v. F. Wirtz, Darmstadt. . 
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Maßstab 1:100000. pr 
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Abb.6 und 7. Drahtseilbahn 
mit vereinigtem Trag- und Zug-Seile. 


C. W. Kreidels Verlag, Berlin. 


Organ für die Fortschritte des Eisenbahnwesens. 


1920, Taf. 20. 
Abb. 1. Umbau des Hauptbahnhofes Zürich 
Lageplan, .endgültiger Ausbau mit Vorortlinien 


\ 
im trocken gelegten Sihlbette. 
‚Maßstab 1:10000. 
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Litn. Anst. v. F. Wirtz, Darmstadt. 


C. W. Kreidels Verlag, Berin. 
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Elastische Unterlagen für Oberbauteile. © 


D. Schwemann, Regierungs- und Baurat am Eisenbahn-Zentralamte in Berlin. 
Hierzu Zeichnungen Abb. 1 bis 10, Tafel 21. 


Plättchen aus elastischen Stoffen sind häufig als Unterlagen 
für Oberbauteile verwendet. 
Als Baustoffe 
dienen namentlich: Filz, Kork, Gewebe aus getrünkter Jute 
oder ähnlichen Stoffen und Holz. Nach den bisherigen Er- 
fahrungen haben sich nur die Gewebbau- und Holz-Platten gut 
bewährt, erstere auch nur dann, wenn Stoff und Ausführung 
besonders gut waren. Die teueren Filzplatten wurden durch 
den Einflufs des Betriebes in verhältnismälsig kurzer Zeit hart- 
gehàmmert, die Korkplatten waren den Belastungen nicht ge- 
wachsen, sie drückten sich stark zusammen und wurden bröckelig. 
Die Gewebbauplatten haben, wenn sie von guter Ausführung 


. waren, nach den Berichten der Direktionen jahrelang mit Erfolg 


auf der freien Strecke oder in den Bahnhófen unter Herzstücken 
und Flügelschienen gelegen. Auf der freien Strecke wurden 
sie zur Schonung der Oberfläche der Holzschwellen unter den 
Auflagerplatten verlegt. Die Schienen lagen dann ruhiger, als 
ohne Gewebebauplatten. Der feste Schlufs der Kleineisenteile 
wurde besser gewahrt, und Erhaltung und Verschleifs waren 
geringer, allerdings nur dann, wenn die Schwellenschrauben 


‚ einige Zeit nach der Verlegung wiederholt nachgezogen wurden. 
: Dieses ist darauf zurückzuführen, dafs bald nach der ersten 
, Belastung eine bleibende Zusammenpressung eintritt, die die 


Dauart lockert. Ferner haben die Versuche ergeben, dafs die 
Gewebebauplatten nicht breiter sein dürfen, als der Schienenfuls 


.. oder das Herzstück, da sich sonst die Rander herauspressen 


= 


und auflósen. 
Platten aus Pappel- oder Erlen-Holz sind seit 1906 bei 
mehreren Direktionen der preufsisch-hessischen Eisenbahnver- 


waltung auf den Versuchstrecken nach dem Muster der fran- | 


zösischen Ostbahn mit gutem Erfolge verwendet. 

Von den Gewebebau- und Holz-Platten verdienen letztere 
den Vorzug. Die Holzplatte ist fast immer von gleicher Be- 
schaffenheit und erheblich billiger, als die Gewebebauplatte. 
Aulserdem wird die getränkte Holzplatte leicht so weit zusammen- 
gedrückt, dals weiteres Nachgeben im Betriebe, also das häufige 
Nachziehen der Schrauben, fast ganz vermieden wird. 


Bei dem Gedanken, elastische Zwischenlagen zu verwenden, 
ist man wohl ursprünglich davon ausgegangen, die Elastizitat 
des Baustoffes zur Milderung der Stófse auszunutzen. 


rechnen, 
ausüben, ist die elastische Verarbeitung der Stölse durch eine 
Holz- oder Gewebebau-Platte zu gering, die Platten sind zu dünn 
und der Baustoff zu wenig elastisch. Ein merklich ruhigeres 


Sie sollen die Schwellen gegen : 
: den zersórenden Einflufs des Betriebes schützen. 


Aber | 
; anf eine abschwächende Wirkung in diesem Sinne ist kaum zu | 
Gegenüber den gewaltigen Stófsen, die die Fahrzeuge : 


! 


Fahren auf Gleisen mit Zwischenlagen ist daher unseres Wissens ` 


Organ für die Fortschritte des Eisenbahnwesens. Neue Folge. LVII. Band. 


15. Heft. 1920. 


auch nirgend beobachtet. Dagegen haben die Zwischenlagen ` 
andere sehr wertvolle Eigenschaften. 

Der Oberbau nach dem Muster der franzósischen Ostbahn 
ohne Wanderklemmen *) zeigt nach allseitiger Beobachtung fast. 
keine Neigung zum Wandern. Die Laschenschenkel sind zwar 
mit Ausklinkungen zum Übertragen der Wanderkräfte auf die 
Stofschwellen versehen, aber hierzu kommt es meist nicht. ` 
Nach den Feststellungen der Direktionen tritt der Wanderschutz 
nur dann in Wirksamkeit, wenn bei der Erneuerung der Pappel- 
holzplattchen der feste Zusammenschlufs des Gleises vorüber- 
gehend gelöst werden muls. Kurze Zeit nach der Auswechselung ` 
der Plàttchen pflegt die Neigung zum Wandern wieder zu ver- 
schwinden. Da keine unmittelbare Übertragung der Làngskraft 
von der Schiene auf die Schwelle, wie bei der Wanderklemme, . 
vorhanden ist, so kann nur die Reibung zwischen Schienenfuls 
und Schwelle das Wandern verhindern. Zweifellos wirkt die 
Reibung bei der unmittelbaren Auflagerung des Schienenfufses 
auf die Pappelholzplattchen sehr günstig, da der Reibwert für 
Holz und Eisen grófser ist, als für Eisen und Eisen. Durch die 
feste zur Schienenmitte gegengleich angeordnete Verschraubung 
in der Hartholzschwelle wird die Schiene so fest auf das Pappel- - 
holzplattchen geprelst, dafs keine Bewegung zwisehen Schiene 
und Schwelle entstehen kann. Die Pappelholzplattchen bilden 
eine preisbare Zwischenlage, die alle Unebenheiten zwischen 
dem Schienenfulse und der Holzschwelle ausgleicht und dadurch 
Druckübertragung in jedem Punkte ermöglicht. Eine derart 
dichte Auflagerung von Eisen auf Eisen ist bei Walzflächen 


| nicht zu erreichen, auf denen man stets nur einzelne stark 
' beanspruchte, glänzende Stellen findet. 


Der grófsere Teil der 
Druckflache sieht schwarz aus oder zeigt hóchstens ein matt 
glanzendes Aussehen, ein Beweis dafür, dals die Druckübertragung 
wegen der Unebenheiten der Walzflächen ungleichmäfsig erfolgt ist. 


Die Zwischenlage bietet somit ein Mittel, sattes Aufliegen 
der Flächen und gleichmälsige Druckübertragung in allen 
Punkten zu erzielen. Wie innig sich die Holzfläche an die Eisen- 
fläche legt, geht daraus hervor **), dafs nach den Berichten der 
Direktion Mainz beim Aufheben einer 15 m langen Schiene 
des Versuchsoberbaues nach französischem Muster alle Holz- 
plättchen am Schienenfulse kleben blieben. 

Die Zwischenlage verhindert aber auch die Abnutzung der 
Teile. Prüft man die ausgebauten Teile eines Oberbaues, so 
fallt die grofse Abnutzung zwischen Schiene, Eisenschwelle und 
Kleineisenzeug auf. Die Ursache der Zerstörung ist auf die 


. Bewegungen zurückzuführen, die die Teile unter hohem Drucke 


*) Samans, Organ 1919, S. 167, Textabb. 6. 
**) Organ 1919, S. 167. ; 
26 
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ausführen. Diesem Vorgange ist die grölste Beachtung zu 
schenken, da die von den einzelnen Teilen verrichtete Ab- 
nutzungsarbeit die Elastizitàt und den festen Zusammenschlufs 
der Bauart zerstórt, und wohl die Hauptursache für den raschen 
Verschleifs eines Gleises ist, Die Eisenteile zerreiben sich, wobei 
der zwischen die Anlegeflachen dringende Staub als Schmirgel 
wirkt. Man findet in den verschlissenen Gleisen oft papierdünn 
geschliffene Unterlegplatten, Anbrüche in den Schwellenlóchern 
und grofse Lócher in den Decken der Eisenschwellen. Diese 
für den Oberbau so gefährlichen kleinen Bewegungen kann man 
verhindern, wenn man die beiden Flächen an Schienenfufs und 
Schwellendecke durch Holzplüttchen von einander trennt und 
für feste Verspannung zwischen beiden sorgt. Aufserdem wird 
der Staub am Eindringen verhindert, da die Holzplattchen an 
den Eisenflächen kleben, Allerdings wird sich auch ein Ver- 
schleifs der Zwischenlagen bemerkbar machen. Da diese aber 
leicht ausgewechselt werden kónnen und im Vergleiche zu den 
Eisenteilen billig sind, so ergeben sie grofse wirtschaftliche 
Vorteile. Nach den Erfahrungen mit dem Oberbaue nach fran- 
zösischem Muster kann man mit einer Dauer der Holzpláttchen 
von etwa sechs Jahren rechnen. 

Die Zwischenlagen heben also das Wandern fast oder ganz 
auf, verteilen den Druck gleichmälsig auf die Unterlagen und 
mindern den Verschleifs der Teile. 

Diese Erfolge veranlafsten die preulsisch-hessische Ver- 
waltung zu einem Versuche mit Zwischenlagen aus Pappelholz 
für einen Oberbau auf Eisenschwellen. Während der Kriegszeit 
war eine neue Gestaltung des Oberbaues nicht möglich, man ent- 
schlofs sich daher, den in Abb. 1 bis 10, Taf. 21 dargestellten, 
gebräuchlichen Oberbau auf 10 km auszuführen. Im Herbste 1916 
. wurden je 5 km in den Bezirken Münster und Halle verlegt, und 


zwar mit Schienen 15c oder 8d, Mittelschwellen 15s und Breit- - 


schwellen 64 ohne Rippen. Beide Strecken sind gerade und 
fast wagerecht. Auf die Schragstellung der Schiene ist ver- 
zichtet. Die Schienen ruhen auf Pappelholzplattchen und diese 
unmittelbar auf den Eisenschwellen. Die Schiene wird beider- 
seits durch Klemmplatten niedergehalten. Wanderschutz fehlt. 
Bei dem grófsten Teile der Holzplüttchen verläuft die Faser 
langs, einige sind versehentlich quer hergestellt. Etwa 1000 
Plattchen sind aus dreifachem Sperrholze. 
mit Teeról getränkt und durch schwere Walzen von 8 auf 5 mm 
gedrückt. Der Oberbau ist um etwa 12?/, billiger, als der 
Regeloberbau 15 с oder 8d. Die Erfahrungen etwa dreijähriger 
Liegezeit sind folgende. 

Die senkrechte Stellung der Schiene hatte zur Folge, dals 
sich die durch Abnutzung hervorgerufene blanke Fahrfläche 
zunächst an der Innenkante des Schienenkopfes bemerkbar 
machte. Nachteile sind hierdurch bis jetzt nicht aufgetreten. 

Von den Holzplättchen haben sich nur die mit Längsfaser 
bewährt, die Plättchen aus Sperrholz sind durch die Belastung 
zum grolsen Teile zerstört, nachdem das Wetter den Leim gelöst 
hatte. Wesentliche Verminderung der Plattenstärke ist bis jetzt 
nicht festzustellen. 
tretenden Teile der Plättchen sind fast durchweg wieder auf 
die frühere Stärke von 8 mm aufgequollen, auch vielfach ab- 
gebrochen. Die Plättchen sollten nicht breiter sein, als der 


Die Plättchen sind ` 


— — ————— 


` Schienenfuf(s, 


wodurch auch ihre Auswechselung erleichtert 
wird. 

Beim Losnehmen der Befestigung kleben die Holzplättchen 
gewöhnlich am Schienenfulse und auf der Schwelle. Die Plätt- 
chen zeigen an ihren Oberflächen ein genaues Abbild der unter 


Druck stehenden Eisenflüchen.  Walzgefüge, Auflagerung von 


' Hammerschlag oder Rost ist deutlich auf den Holzflächen zu 


. erkennen, ein Beweis dafür, dafs das weiche Holz die Uneben- 
heiten der Walzflächen voll ausgefüllt hat, und dafs sich die 


Teile nicht gegen einander verschoben haben. Bei den Holz- 
plattchen der Stofsschwellen sind diese Merkmale weniger gut 
ausgeprágt. Wahrend die mit den Schienen fest verbundenen 
Mittelschwellen die Bewegungen der Schienen bei Wármewechseln 
mitmachen kónnen, ist dieses bei den Stofsschwellen nicht móg- 
lich, da die Schienenenden auf der gemeinsamen Unterlage der 
Breitschwelle liegen und sich stets in verschiedener Richtung 
bewegen. Die Holzplättchen kleben zwar auch hier meist an 
den Eisenflächen fest, sie zeigen aber an den Oberflächen häufig 
schuppenfórmige Abblàtterungen, die wahrscheinlich von der 
Verschiebung zwischen den Holz- und Eisenflächen herrühren. 
Da man an den Stölsen Verschiebungen der Schienen auf den 
Schwellen nicht verhindern kann, so hat man versucht, die 
Abnutzung der Holzplattchen durch eine eiserne Bewehrung 
nach Textabb. 1 unschadlich zu machen. Die kleinen Bewegungen 


Abb 1. 


zwischen Schiene und Breitschwelle werden nun auf den beiden 
Eisenflächen erfolgen, da die Reibung zwischen diesen geringer 
ist, als zwischen Holz und Eisen. Einige Stölse sind daher 
versuchweise. mit den bewehrten Pláttchen ausgerüstet und zwar 
teilweise mit dem Bleche unten, teilweise oben. Die Beob- 
achtungen sind noch nicht abgeschlossen; die Schonung der 
Eisenschwelle scheint bei der erstern Lósung wirksamer zu sein. 

Die Neigung zum Wandern ist nach Angabe der Direktion 
Halle etwas geringer, als bei der mit Klemmen ausgerüsteten 
Vergleichstrecke 15c. Die Befestigungsmittel sitzen bei dem 
Versuchsoberbaue besonders fest, und bisher werden die Klein- 
eisenteile mehr geschont, als bei Regeloberbau. Auch soll das 
Fahren geráuschloser sein. 

Eine aus dem Versuchsgleise genommene eiserne Schwelle 
zeigte auf der Decke unter dem Schienenauflager keine sicht- 
bare Abnutzung; nur im Sitze der Klemmplatte war ein geringer 
Verschleifs festzustellen. Haarrisse oder Anbrüche in den Ecken 
der Schwellenlöcher waren nicht zu erkennen. Das Holzplätt- 
chen hatte hier jede Abnutzung verhindert. Auf der Vergleich- 
strecke mit Oberbau 15c war an einer aufgenommenen Eisen- 


 Schwelle unter der Hakenzapfenplatte in drei Jahren bereits 
eine sichtbare Abnutzung der Decke entstanden, ebenso an beiden 


i 
H 


Zweck, da die Ursprungmessung fehlte, 
Die über die Breite des Schienenfulses vor- ` 


Druckflächen der Hakenzapfenplatte. Messungen hatten keinen 
Betragt aber der Ver- 
schleils an den vier Druckflächen zwischen Schiene, Unterleg- 
platte und Schwelle auch nur je 0,2 mm, so ist die aus Halle 


gemeldete Beobachtung, dafs die Befestigungsmittel der Versuch- 


 strecke besonders fest sitzen und mehr geschont werden, als 


die der Vergleichstrecke erklärt. Bei der Regelform hat bereits 
die Zerstórung dureh die Bewegung der Einzelteile begonnen, 
wàhrend der Versuchsoberbau noch den ersten festen Zusammen- 
schlufs bewahrt hat. 
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Wie aus den aufgeführten Versuchen und Beobachtungen 
hervorgeht, bietet die Zwischenlage aus Holz ein gutes Mittel, 
die für die Dauer eines Oberbaues schädlichen Bewegungen der 
Teile unter hohem Drucke auszuschalten oder doch zu verringern. 


Berechnung der Gegengewichte in Lokomotiv-Triebradern. 
Dr. Igel, Professor in Charlottenburg. 


Nach den »Technischen Vereinbarungen« 102,9 müssen 
die umlaufenden Massen an den Trieb- und Kuppelradern der 
Lokomotiven tunlich vollstandig, die hin und her gehenden zu 
15 bis 60?/, ausgeglichen werden, und zwar um so mehr, je 
kleiner der Achsstand im Verhältnisse zur Länge der Lokomotive 
ist. Man wählt bei S-Lokomotiven rund 30 bis 40°/,, bei | 
G-Lokomotiven rund 40 bis 60°/,. Bei IV-Lokomotiven mit 
zwangläufig gekuppelten, gegenläufigen Triebwerken kann von 
dem Ausgleiche der hin und her gehenden Massen abgesehen 
werden. | 

Bei neuen Lokomotiven darf die an jedem Rade bei der 
grófsten zulässigen Geschwindigkeit auftretende freie Fliehkraft 
(T. V. 102,3) 15°/, des Raddruckes der Ruhe nicht über- 
schreiten, 

Die in Frage kommenden Grófsen (Textabb. 1 bis 15) 
erhalten die Fufszeichen u für umdrehend, h für hin und her 
gehend, v=h-- u für vereinigt, r für Mittelwirkung, a für 
äulseres Triebwerk, i für inneres Triebwerk. 

Eingeführte Ebenen sind: 
x—x die senkrechten Ebenen durch die Schwerpunkte 
der Gegengewichte mit dem Abstande 2b für beide 
Seiten; sie können zunächst als mit den Laufkreisen 
zusammenfallend angenommen werden; 


8, bezogen. 


y —y die Angriffsebenen der vereinigten Gewichte G, mit 
dem Abstande 2c für beide Seiten; 

m-—m die lotrechten Ebenen durch die Mitten der Zylinder 
mit dem Abstande 2c' für beide Seiten; sie sind 
genügend genaue Angriffsebenen für С. 

An Längenmalsen kommen vor: 

а = c—b = Abstand der Ebene y—y von der x—x; 

a' = c'—b-— Abstand der Ebene m—m von der x—x; 

о, = Halbmesser der Kurbeln; 


o' = Halbmesser des Schwerpunktes des Gegengewichtes 
am Radumfange ; | 


v = Halbmesser der Räder. 
An Gewichten treten auf: 
£i, Ba Ёз... die auszugleichenden Gewichte, 
G = 2, ist; 
Q = das ausgleichende Gegengewicht in demselben Каде; 
= das Ausgleichgewicht im Gegenrade. 


so daís 


1. Berechnung der Gegengewichte für die Triebräder 
von 1. [-Lokomotiven mit Aufsenzylindern. (Textabb. 1 bis 5.) 
I. a). 
Die Untersuchungen werden auf den Kurbelhalbmesser o, — 
— 300 mm der preufsisch-hessischen 2 C.II. T.[ . S-Lokomotive 
(Zusammenstellung I.) 


Zusammenstellung I. 


1 П ni Шү, V VO vil 
| Abstand des auf o, = 300 mm 
angreifendes j | Abstand a von 
0.-2 Triebrad Gewicht ga’ Schwerpunktes Zu bezogene Einzel- Ebene pue Momente gu. A 
von Radmitte gewichte gu 
| kg mm kg пип | kg.mm 
mE UN u HI- IV : 300 VIE 
l | Kurbelarm ohne Speichenstücke | 61 289 |, el. x = 58 20 1160 
9 Zapfenstück im Kurbelarm ohne”, 8 311 8. 311 — 8 90 160 
die darin steckenden Speichen | 300 — 
<= Ee ا‎ E : iore ETE м l SPEI es مو‎ c s hx "E ieu. M. 
3 Triebzapfen | 10 300 10. 500 — 10 210 2700 
сс ээ МЕС GENEE \ ллы. Ze u 8 E eee, 
4 Kuppelsapfen | 12 300 12, a — 12 165 1980 
5 3/; Triebstange *) 90 300 90. x — 90 210 24300 
6 | Anteil der Kuppelstange ee P 72 | 300 12. а — 72 165 11900 
| | Zusammen: Gy = .50 42200 


*) Ganzes Gewicht 150 kg 
**) Ganzes Gewicht 120 kg. 
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Danach ist а = 42200: 250 = 170 mm der Abstand des ` 
ganzen angreifenden Gewichtes G, von der Ebene x—x. Ferner | 
ist 2c = 1840 mm, 2b — 1500 mm, 2c'— 2040, a/—c'—b-— | 
— 270 mm. | | 

Abb. 1. | 


Abb. 3. 


As Kad | 
Aurbel m Totounkt vorn 


| 


Linke Kurbel er 90 rach 


| 
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1 


Le © б, 


a. 1) Ermittelung von Q, und q, (Textabb. 2). 
Q,.2b —G,.(2c—2a), Qu = 250.(1840— 170,:1500— 278kg; 
Qa == Git 4, Qu = Qa — Gy = 278 — 250 = 28 kg. 

а. 2) Ermittelung von Q, und qn (Textabb. 4). 

Etwa ein Drittel der hin und her gehenden Massen soll 
ausgeglichen werden; diese wiegen 120 kg. 
Съ = 120 : 3 = 40 kg; 
Qa. 2b— G. (2c'—a'), Q,--40. (2040 — 270) : 1500 —47,2kg; 
. Q = Gy + m Gn = 47,2 — 40 = 7,2 kg. 
I. b). 
Zusammenfassung von Q, + Qn =Q, und qy zu einem 


Gegengewichte Q,, Verlegung seines Schwerpunktes vom Halb- | 


messer о, auf o' = 810 mm. 
Ermitteltes Gegengewicht 
H, = Qu + Qh = 278 + 47,2 = 325,2 kg; 
Оу = tu + da = 28 + 7,2 = 35,2 kg; 


Q, = VQ? + qr? = V325? F 35,2? — 326,2 kg ; 
Q,’ = Q,. 0, : 0' = 326,2 . 300 : 810 = 120,8 kg. 

Das Gegengewicht Q,' ist gegen die Wagerechte durch die 
Radmitte um einen Winkel @ versetzt anzubringen, der aus 
tg 9 = dv : 9, = 35,2: 325,2 mit ф = 6° 10' folgt. 

Il. Berechnung der Gegengewichte für die Triebráder von 
IV-Lokomotiven. (Textabb. 6 bis 12.) 
Die Anteile der äulseren Triebwerkteile sind zu berechnen 


wie unter I) die des innern Triebwerkes sinngemäfs nach 
demselben Vorgange. Die hier also allein berücksichtigten 


| inneren umlaufenden und hin und her gehenden Gewichte G 


liegen in der Ebene m— m. Zwecks günstigerer Beanspruchung 
der Kropfachsen würden die Gegengewichte bei diesen am 
richtigsten auf den verlàngerten Kurbelarmen (Textabb. 10 ge- 
strichelt), statt in den Ràdern anzubringen sein. 

Abb. 6. Abb. 8. 


2277 | DD 


AK 2 <= QQ 


Um einen Vergleich der Ergebnisse Q,’ und @ zu er- 
móglichen, sind die Gewichte G, und G, für das Innentriebwerk 
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im folgenden Beispiele ebenso grofs angenommen, wie unter I, 
obwohl das mit der Ausführung nicht übereinstimmt. 
II. &). 


Für das Innentriebwerk der IV-Lokomotive werden die Gegengewichtes der linken Kurbelseite, 


Betrachtungen zunachst auf den Kurbelhalbmesser o, — 300 mm 
bezogen. 

G, wird I mit 250 kg entnommen, Ferner sei a — 500 mm 
2c = 500 mm, 2b = 1500 mm. 

a. 1) Ermittelung von Q, und q, (Textabb. 7). 
Qu. 2b=G,.(2c+a), Qu = 250 . (500 + 500): 1500 = 167 kg; 

qu = Gy — Qu = 83 kg. 
а. 2) Ermittelung von Q, und qa (Textabb. 9). 

Ausgleich und G, = 120: 3 = 40 kg wie unter I. 

Qa . 2b = Gy. (2c +a), Qn = 40. (500 + 500): 1500 = 26,7 kg; 
dn = Gp —- Q, = 13,3 kg. 
II. b). 

Zusammenfassung von Q, + Q, — Q, und q, zu einem 
einzigen Gegengewicht Q, und Verlegung seines Schwerpunktes 
vom Halbmesser o, auf den Halbmesser o' — 810 mm. 

Ermitteltes Gegengewicht | 

Q, — Qa + Qn = 167 + 26,7 = 193,7 kg; 
dv = qu + 9 = 83 + 13,3 = 96,3 kg; 
Qr = VR? + ay? = 216,3 kg; 
Ө = Q, . 0, : 0' = 216,3 . 300 : 810 = 79,9 kg; 
tg 9 = q, : 9, = 96,3 : 193,7; p = 26° 30". 

Die wirkliche Gröfse und Lage des für die IV-Lokomotive 
erforderlichen Gegengewichtes erhàlt man durch zeichnende 
Aufreihung der errechneten Werte für Aufsenzylinder nach I 
und für Innenzylinder nach II (Textabb. 12). Die beiden 
Textabb, 5 und 12 können gedeckt werden, um die Gegen- 
gewichte der IV-Lokomotive zu erhalten. 


Ill. Bereebnnng der Gegengewichte für die Triebräder von 
Ili-Lokomotiven. (Textabb. 13 bis 15.) 
Die Berechnung der Gegengewichte der III-Lokomotiven ist 
im Wesentlichen dieselbe, wie die der II-Lokomotiven unter I. 
Bei der III-Lokomotive kommen zu den Massen der beiden 
äulseren Triebwerke die des innern hinzu. Der Ausgleich der 
letzteren erfolgt im linken und rechten Rade je zur Halfte. 


Ist in Textabb, 13 Q, das ermittelte Gegengewicht der 
rechten Kurbelseite, q, das für den Ausgleich des Momentes 


© aus der Verschiedenheit der Ebenen der Gestángeteile und des 


‚ des innern Triebwerkes hinzu. 
: ' der drei in einem Rade unterzubringenden Gegengewichte ent- 


so kommt hier noch 
ein drittes Gegengewicht Q,, für den Ausgleich der Massen 
Textabb. 14 ist das Krafteck 


' sprechend der Versetzung der Kurbeln um 120°, 


| 2C.IV.T.[^.S-Lokomotive 
Zusammenstellung II. 


Berechnung des angreifenden umlaufenden Gewichtes für die Teile des äufsern Triebwerkes Gu = 
Hebelarme a von der Ebene x--x des Schwerpunktes des Gegengewichtes 


Abb. 13. 


Abb. 14. 


Abb. 15. 


~ 
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III. a). 


Die Untersuchungen (Zusammenstellung II) werden auf 
den Kurbelhalbmesser o, = 315 mm der preufsisch-hessischen 
Sio bezogen. 


= gu bis gus und « seiner 


Jeu = 


EN Hoc [| dm av к ү | VI VII 
| Ä angreifendes Abstand des auf o = 300mm | Abstand a von 
0.-7 | Егер" Gewicht gu‘ Schwerpunktes gu’ bezogene Einzel- ne Momente gu.a 
von Radmitte  gewichte gu 
| kg mm kg mm kg.mm 
ee “a | шаузв | rm ` 
1 | Kurbelarm ohne Speichenstücke 65 805 | 68 20 d 1 260 
2 | Ft und Triebzspfen i 40 в | 40 | юш | Ta 
ER Gegenkurbel | 15 160 7,6 880 E 380 —— 
4 ` Anteil der Kxconierstangó! E 25 i 315 | 25 u 455 11400 
5 fs Triebstange 105 o 315 T o ` 27 800 
6 І Anteil der Kuppelstange ` : 85 | р 315 | ЕИ 85 ЕІ 150 е5 12.800 
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Nach Zusammenstellung II ist а — 63 340 : 325,6 = 195 mm 
der Abstand des vereinigten angreifenden Gewichtes G,, von 
der Ebene x—x. | 

Ferner ist für das Aufsere Triebwerk (Textabb. 15) 2c 
= 1890mm, 2b = 1500 mm, 2c' = 2060 mm und ai = c'— b = 
= 280mm, für das innere (Textabb. 7) c= о, 2b = 1500 mm = 2a. 

a. 1) Ermittelung von Q, und qu. 
1. a) Anteil des àufsern Triebwerkes. 
Qua 2b = Gaa . (2c — а), 
Qua = 325,6. (1890 — 195): 1500 = 367 kg: 
Ana = Qua — Gua = 367 — 825,6 = 41,4 kg. 
1. В) Anteil des innern Triebwerkes. 


Mit c = 0, a = b uud Gu = 250 kg, dem Gewichte des 


umlaufenden Teiles der Krópfung in Textabb. 15, wird 
Qu 0,:2-112,5:2 — 56,25 kg. 
a. 2) Ermittelung von Q, und qp- 


Etwa ein Drittel der hin und her gehenden Massen von | 


480 kg sollen ausgeglichen werden. 
2. a) Anteil des äulsern Triebwerkes 
G,, = 480: 3 = 160 kg; 
Qha - 2b = G,, . (2c' — а), 


| 


d 


Qu, = 160 . (2060 — 280): 1500 = 189 kg (Textabb. 15), 
Gna = Qna— Gha = 189 — 160 = 29 kg. 
2. B) Anteil des innern Triebwerkes. 


Mit c=o, a = b und G,; = 235 kg, dem Gewichte des 
hin und her gehenden innern Triebwerkes, wird 
Qu; = G,:2— 325: 2 = 118 kg. 
III. b). 
Zusammenfassung von Q, + Q, = Q, und q, aufsen und 


Q,; innen zu einem Gegengewichte Q, und Verlegung seines 
Schwerpunktes vom Halbmesser o, auf o', = 810 mm. 
b. 1) Anteil des àufsern Triebwerkes 
Qu = Qu + Qu = 367 + 189 = 556 kg, 
Qva — Qua Es dua = 41,4 + 29 = 70,4 kg. 
b. 2) Anteil des innern Triebwerkes 
Q,; = Qui + Qui = 56,25 + 118 = 174,25 kg. 
Aus dem Kraftecke Textabb. 14 ist das Gegengewicht 
aus Ө, (en und Qui mit Q, = 549 kg abgegriffen. 
Auf den Kreisumfang des Halbmessers o = 810 mm 
bezogen wird Q,' = Q,. 0, : 0° = 549 . 315: 810 = 213 kg und 
aus Textabb. 14 ist y — 23° 11' 38" ermittelt. 


Mitteldeutsche Ausstellung für Siedelung, Sozialfürsorge und Arbeit G. m. b. H. 1921 
in Magdeburg. 


Im Jahre 1921 soll in Magdeburg eine zeitgemäfse Aus- | stellen und der Verbände des Handels und Handwerkes. 


stellung für Siedelung, Sozialfürsorge und Arbeit auf dem 80 ha 
enthaltenden, mit schónen alten Baumgruppen bestandenen Ge- 
lànde um den Mittagsee abgehalten werden, zu deren Durch- 
führung sich eine G. m. b. H. gebildet hat. Das Unternehmen 


| 


findet die Unterstützung der in Frage kommenden Regierungs- Ä 


Berieht über die Fortschritte des Eisenbahn wesens, 
Bahnhöfe und deren Ausstattung. 


Hafenbahnhof Rotterdam. 
(De Ingenieure 1918, 28. September; A. Goupil, Génie civil 1918 II, 
Bd. 3, Heft 22, 30. November, S. 428, beide mit Abbildungen.) 
Hierzu Zeichnung Abb. 15 auf Tafel 21. 


Abb. 15, Taf. 21 zeigt den mit der Linie Rotterdam — | 


Schiedam verbundenen, 1917 erweiterten Hafenbahnhof Rotter- 
dam, rechtes Maasufer. Er wird durch die Mündung der Schie 
in zwei Teile geteilt, der westliche dient als Haltestelle, wo 
die Züge ein- und ausfahren, dem óstlichen werden nur Wagen 
zum Be- und Entladen zugeführt. Die von Delft durch die 
Mündung der Schie nach der Maas gehende Binnenschiffahrt 
erfordert viele Offnungen der Brücke, die der Bewegung der 
Züge hinderlich sind, die durch die neuen Einrichtungen unab- 
hàngig gemacht werden sollen. Die Gleise haben im Ganzen 
68,614 km Lange. Der westliche Teil fafst ungefahr 500 Wagen, 
annähernd doppelt so viel, wie vor der Erweiterung von 1917. 
Die Anlagen des linken Ufers, Verschiebebahnhof Ijsselmonde, 


Bahnhof Feijenoord und die Handelsgrundstücke, fassen im Ganzen | 


300 Wagen. 
ein Netz genehmigter Gleise entwickelt, das aber seine Grenze 
erreicht zu haben scheint. Die grofsen Handelsunternehmungen 
haben eigene Kaie mit Schuppen und Hebewerken, zum Nach- 
teile der weniger bedeutenden Mitbewerber. An der Grenze der 


Auf dem Bahnhofe des rechten Ufers hat sich | 


Die 
Gewährung beträchtlicher Mittel ist seitens der Stadt in Aussicht 
gestellt. Wir machen auf das dem Gemeinwohle dienende 
Unternehmen gern aufmerksam. 

Alle gewünschten Einzelheiten sind unter der Überschrift 
in Magdeburg, Kaiserstrafse 30, Fernsprecher 8423, erhältlich. 


Gemeinde Schiedam ist ein ebenfalls mit Gleisanschlufs versehenes 
Gaswerk erbaut. B—s. 


Güterbahnhof der Denver- und Rio Grande-Bahn in Salt Lake City. 
(Railway Age 1919 J, Bd. 66, Heft 18, 2. Mai, S. 1083, 
mit Abbildungen.) 
Hierzu Zeichnung Abb. 1 auf Tafel 22. 

Die Denver-und Rio Grande-Bahn hat auf dem Platze des 
alten Güterbahnhofes in Salt Lake City an der südwestlichen 
Ecke der 2. Süd- und 5. West-Strafse einen neuen (Abb. 1, Taf. 22) 
erbaut, Dieser hat getrennte Schuppen für Empfang und Ver- 
sand mit zwei zwischenliegenden Umladebühnen. Schuppen und 
Bühnen sind am Nordende durch eine 5,49 m breite Kopfbühne, 
nahe der Mitte durch drei 4,27 m breite, zweiflügelige Klapp- 
brücken mit durchgehendem Dache zwischen den Schuppen 
verbunden. Jeder Schuppen wird durch drei Gleise bedient, zwei 
weitere liegen zwischen den Umladebühnen. Diese acht Gleise 
fassen 100 zum Beladen gestellte Wagen. Aufserdem dienen zwei 
Stumpfgleise am südlichen Ende des Versandschuppens und vier am 
südlichen Ende des Emfangschuppens für Kopfbeladung. DerBahn- 
hof hat ferner vier im Ganzen 45 Wagen fassende Freiladegleise, 
zwei weitere sind zur Erweiterung vorgesehen. Die Gleise sollen 
durch einen Umladekran für 30 t nahe der 2. Südstrafse über- 
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brickt werden. Ein die nördlichen Enden der beiden Schuppen 


verbindendes Abfertigungsgebäude ist für später vorgesehen, | 


vorläufig sind Dienst- und Waschraume für die Beamten im 
nördlichen Ende des Empfangschuppens eingerichtet. Der Versand- 
schuppen ist 17,53 m breit, 160,32 m lang. Von dieser Lange 
sind 121,61 m geschlossen, 25,6 m bedeckt, 13,11 m offen 
mi einem elektrischen, voll drehbaren Mastkrane für 5 t mit 
123 m langem Ausleger. Der Empfangschuppen ist 217,63 m 
lang, einschliefslich einer 25,6 m langen bedeckten Bühne für Kraft- 
wagen am Südende. Der geschlossene Teil ist 20,12 m breit, 
ausschliefslich einer 1,83 m breiten Ladebühne an der Stralsen- 


seite. An die bedeckte Ladebühne grenzt eine 5,79 m breite, ` 


38,71 m lange offene mit einem Mastkrane für 20 t mit 7 m 
langem Ausleger. Die Ladebühne für Kraftwagen ist durch 
eine Rampe von der 5, Weststrafse zugänglich. Die Schuppen 
haben an beiden Seiten stählerne Säulen in 6,4 m Teilung zum 
Tragen der Dachbinder. Uber den Toren erstrecken sich auf 
beiden Seiten Stürze aus bewelirtem Grobmórtel auf die ganze 
Lange der Schuppen in 2,74 m Lichthóhe über dem Fufsboden, 
sie werden durch an die Säulen genietete Stützen gestützt. Die 
Strafsenseite beider Schuppen hat 2,74 >< 6,01 m weite, lotrecht 
verschiebbare stàhlerne, geteilte, die Gleisseite 2,74 >< 3,35 m 
grolse, wagerechte verschiebbare verzinnte Feuer-Tore. Diese 
laufen auf doppelten, durchgehenden, mit Stützen an den Stürzen 
befestigten Rollengleisen. Die lotrecht verschiebbaren Tore sind 
durch innen an den Säulen hängende Gewichte gegengewogen. 
Über den Stürzen liegen Glaswände mit geripptem Glase. 


Der Versandschuppen hat 17, der Empfangschuppen 13 
selbsttätige Zeigerwagen für 2 bis 5 t, die bedeckte Lade- 
bähne jedes Schuppens eine Wagen-Wägemaschine für 5 t. Jede 
Zeigerwage steht an einem als Fufswarmer für den Wiegemeister 
dienenden Luftloche einer unter dem Fulsboden liegenden 1,07 m 
weiten, hufeisenförmigen, durch Dampfrohre geheizten Leitung 
aus Grobmórtel. Die Dampfrohre entwässern durch Schwerkraft 
nach dem Kessel im Keller unter dem Nordende des Empfang- 
schuppens zurück. Der Versandschuppen hat zwei, der Empfang- 
schuppen drei Reihen elektrischer Lampen von 100 W, eine 
in jedem 6,4 m weiten Felde. 


Die Umladebühnen sind 4,88 m breit, 147,22 m lang 
und haben einstieliges Regenschirm-Dach auf hölzernen Pfosten 
in 6,4 m Teilung. Jedes Feld hat eine Lampe von 100 W. 


In jeden zweiten Pfosten sind doppelte Steckdosen für 10 bis 15 m | 


lange Leitungen mit zwei und drei Lampen von 60 W zur 
Beleuchtung der Wagen eingesetzt. Diese Leitungen werden 
aulser Gebrauch in Schränken an den Pfosten aufbewahrt. 


Die Schuppen und Umladebühnen verbindenden Klapp- 
brücken werden von Hand durch Schneckengetriebe betätigt, 
die an Hülfsäulen hinter der Torlinie der Schuppen und nahe den 


Enden der Brückenklappen befestigte, 10 mm dicke Drahtseile 

werden auf Trommeln auf einer mit dem Handgetriebe durch 
eine Kette ohne Ende verbundenen Welle gewunden. | 

Der Bahnhof wurde unter Leitung von J. б. G w y n entworfen. 
B—s. 
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Drehscheibe der Pennsylvania-Bahn mit einstellbarem Mittellager. 
(Railway Age 1919 I, Bd. 66, Heft 24, 13. Juni, 8. 1415, mit Abbildungen.) 
Hierzu Zeichnungen Abb. 5 bis 15 auf Tafel 22. 

Die Pennsylvania-Bahn hat eine Drehscheibe von 33,5m 
Durchmesser entworfen, deren Mittellager (Abb. 5 bis 11. Taf, 22) 
durch Schraubenkeile lotrecht auf 25 mm eingestellt werden kann. 
Die hierdurch erzielte durchgehende, in drei Punkten gestützte 


Drehscheibe wiegt ohne Schleppwagen und Mittellager 68 t. Sie 


ruht in der Mitte mit der Sohlplatte auf Keilen, die mit ihren 
Lager-Gulsstücken auf einem ausgleichenden Bolzen auf dem 
eigentlichen Drucklager ruhen. Dieses ist ein Rollenlager mit Futter 
aus Weilsmetall zwischen unterer Rollenbahn und Königstuhl. 
Von diesem wird die Last durch 6 mm dickes »Linotile«-Futter 
auf den Mittelpfeiler aus Grobmórtel übertragen. Das Mittellager 
hat 39t Tragkraft, es wird ganz mit Starrschmiere geschmiert. 
Die obere Hälfte des Kónigstuhles kann vom untern Gulssticke 
abgenommen, das ganze Lager weggerückt und durch die Decke 
der Drehschreibe herausgenommen werden; zu diesem Zwecke 
braucht diese nur etwa 8 cm aufgewunden zu werden. Stellkeile 
und Keilschrauben sind gegen Rost und Staub geschützt. Das 
Mittellager bestelit ganz aus Stahl mit Ausnahme des gufseisernen 
Gehäuses. | 

Der Stromabnehmer ist nicht an Oberleitung gehängt, sondern 
an die Mitte eines Rahmens über dem Mittellager gebolzt, da 
dieser bei der Stützung der Drehscheibe in drei Punkten nicht 
schwankt, wenn sich eine Lokomotive auf der Drehscheibe bewegt. 
Der Abnehmer ist aus Regelteilen zusammengesetzt, er kann für 
Gleichstrom, Ein-, Zwei- oder Drei-Wellen-Strom verwendet 
werden. Es ist wetter-, gas- und dampffest, Genietete stählerne 
Maste an entgegengesetzten Seiten des Lokomotivschuppenkreises 
tragen die Oberleitung. Ein Hülfsdraht ist statt der üblichen 
zwei vorgesehen; er braucht nicht den Abnehmer, sondern nur 
die Strom leitenden Drähte zu tragen und eine Bewegung des 
ortfesten Teiles des Abnehmers zu verhüten.. Ein Ende des 
Hülfsdrahtes ist an dem einen Turme unbeweglich, das andere 
an einem Gewichte tragenden Winkelhebel befestigt, um Spannung 
aus Wärme zu vermeiden. 

Die Drelischeibe wird von zwei Schleppwagen gedreht, um 
beim Anfahren und Halten gleichförmige Drehkraft auszuüben 
und Bereitschaft für Notfälle zu bieten. Sie werden gemeinsam 
von einem Steuerschalter in einem Hause an einem Ende der 
Drehscheibe getrieben. Jeder Schleppwagen hat eine Triebmaschine 
von 27,5 PS für Gleichstrom und 30 PS für Wechselstrom. Der 
Steuerschalter kann eine oder beide Triebmaschinen regeln, und 
für Gleichstrom, Ein-, Drei-Wellen-Strom, drei- oder vierdrähtigen 
Zweiwellen-Strom verwendet werden. Die Triebmaschinen haben 


, Solenoid-Bremsen. Diese werden sofort angelegt, wenn der 


Steuerschalter in die » Halt«-Stellung bewegt wird, und selbsttätig 


gelöst, wenn Strom gegeben wird. Die Bremsen sind so ein- 
Kanten der Umladebühnen angebracht sind. An den àufseren | 5 | dis 


gestellt, dafs ihre Wirkung der grölsten Drehkraft der Trieb- 
maschine entspricht. Bei dieser Bauart der Drehscheibe 


ermóglichen die Solenoid-Bremsen deu Betrieb der Drehscheibe, 


ohne diese durch Verriegelung vor den Zufuhrgleisen halten zu 
müssen. Die Kraft wird von der Triebmaschine durch zwei Sátze 
von Vorgelegen und Zwischenwelle mit der Übersetzung 25:1 


. auf die Triebräder übertragen. Da der Schleppwagen walzenförmige 
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Radreifen hat, ist an seiner innern Seite ein Drucklager an- 
geordnet, um Seitendruck auf Triebrad und Schleppwagen aufzu- 
nehmen. Dei Beschádigung einer Triebmaschine oder eines Teiles 


des Triebwerkes wird die beschädigte Triebmaschine elektrisch ` 


ausgeschaltet, ohne den Betrieb der andern zu stóren, wahrend 
die angelegten Solenoid-Bremsen geblockt werden kónnen. Eine 


Triebmaschine kann mechanisch durch Entfernen des getrennten ` 


Haupt-Vorgeleges oder der Triebmaschine selbst ausgerückt werden. 


Das zur Erzielung des nötigen Gewichtes mit angehängten 


Gewichten versehene gulseiserne Gestell jedes Schleppwagens ist 
durch ein Kugelgelenk mit der Drehscheibe verbunden. Der 
Schleppwagen wiegt ungefähr 10,5t und hat 5,5t Zugkraft. 
Die Vorgelege sind eingeschlossen. Die Räder haben gulseiserne 
Radgestelle, stählerne Reifen und geschnittene Stahlgufs- Vorgelege. 
Alle Lager der Schleppwagen bestehen aus Messing und werden 
mit Starrschmiere geschmiert. 

Bei Nachtbetrieb wird die Drehscheibe durch Strahllampen 
an jedem Ende erleuchtet, die die Enden der Zufahrten beleuchten. 
Das Wärterhaus wird elektrisch geheizt und durch eine kleine 
Lampe mit Schirm erleuchtet. 

Die Fahrgestelle an den Enden der Drehscheibe (Abb. 12 
bis 15 Taf. 22) haben Stahlgulsrahmen mit Gelenkanschluls. Das 
Gelenk-Gufsstack hat einen Winkelanschlag zu genauem Anpassen 
in allen Richtungen. Die Mittellinien der Gelenkbolzen liegen 
in Ebenen, die sich im gemeinsamen Drehpunkte schneiden. 
Die Räder haben 762mm Durchmesser, sind kegelig, haben 
stählerne Reifen, gulseiserne Radgestelle und Rollenlager mit 
Irrgang-Dichtung. Die Fahrgestelle werden ganz mit Starr- 
schmiere geschmiert. Die Gelenk-Gufsstücke der Fahrgestelle und 
die zur Verhütung des Schlagens an den Enden der Drehscheiben- 
Brücke eingelegten Stahlguls-Schwellen sind mit Zwischenlage 
aus Schriftmetall an die Träger gebolzt. Die Fahrgestelle haben 
je 84t Tragkraft und laufen auf derselben Schiene, wie die 
Schleppwagen. Sie kónnen durch Herausnehmen des Gelenk- 
bolzens im Gelenk-Gulsstücke am Träger entfernt werden. Die 
Laufschiene ruht auf 33 in Grobmörtel befestigten gulseisernen 
Stützen. 

Zur Verhütung des Setzens der Umfassungsmauer durch 
Schlagen wurden gulseiserne Stützen auf der Umfassung statt 
hélzerner Schwellen verwendet. Diese Stützen sind ganz in 
Grobmörtel gebettet und mit diesem verbolzt. 

Die Drehscheibe wurde unter Leitung von A. S. Vogt 
entworfen. | B —s. 


lleizung und Lüftung von Lokomotivschuppen. 
(T. W. Reynolds, Railway Age 1919 I, Dd. 66, Heft 21, 23. Mai, 
5. 1245, mit Abbildungen.) 
Hierzu Zeichnungen Abb. 1 bis 6 auf Tafel 23. 

Abb. 1 bis 3, Taf. 23 zeigen die Luftheizung eines 
Lokomotivschuppens von 30 Ständen mit unterirdischen Kanälen 
aus Grobmörtel. Die Heiz- und Lüft-Vorrichtung im Gebläse- 
hause hinter dem Schuppen besteht aus zwei gleichen Sätzen. 
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Von jedem Gebläse führt ein 1,98 m im Gevierte weiter Kanal | 


nach einem an der Vereinigung 6,22 qm weiten, quer durch den 
Schuppen führenden Hauptkanale, der'sich an der Vorderwand 


3,15 qm weite Hauptzweige veränderlicber Höhe teilt. 


| 80,5 >< 61 em weiten Auslässe in den Gruben übergehen. 


Zweige und Auslásse nach den Gruben haben bei 71 cm Weite 
0,43 qm Querschnitt. Die in die Arbeitgruben strómeude Luft 
hilft das Laufwerk der Lokomotive schnell von Schnee und Eis 
reinigen. Der Dampf steigt schnell über Mannshóhe und geht 
durch die Rauchfange, die Mundhóhe der Leute bleibt frei 
von Rauch und Gasen. Die Luft wird durch stellbare stáhlerne 
Klappen nach den Zweigkanàlen geführt. Wenn der Luftdruck 
in dem Zweigkanalen für regelmäfsige Arbeitverhàltnisse an- 
nàhernd gleich ist, werden die Klappen festgestellt. Vorn 
im Kanale jedes Gebläses ist eine stellbare, unten beschwerte 
Drosselklappe angebracht, die an Winkelanschlägen liegt. In 
der Gabelung des Hauptkanales in die beiden Hauptzweige ist 
ein fest stehender stahlerner Verteiler angebracht. Ein Uber- 
schufs an Abdampf über die Heizung wird zum Erwärmen 
von Wasser zum Auswaschen der Kessel und Reinigen der 
Lokomotiven oder des Kesselspeisewassers verwendet; noch 
überschüssiger Dampf blast ins Freie ab. Mit dem Auslasse 
ist ein Rückventil zur Regelung des Rückdruckes auf die 
Lokomotiven verbunden und von diesem Punkte ein genietetes 
schraubenfórmiges Rohr mit Haube durch das Dach geführt. 
Das Rückventil halt auch den Dampf in der Heizung, wenn - 
er nicht verwendet werden kann, öffnet sich selbsttätig für 
den festgesetzten Druck und entlàfst den Abdampf durch die 
Haube, bis der Druck genügend gemindert ist. 

Abb. 4 bis 6, Taf. 23 zeigen die Luftheizung eines vor 
deren Einrichtung bestehenden I,okomotivschuppens von 
21 Ständen mit hoch liegenden Kanälen aus Blech. Solche 
starkem Rosten ausgesetzte Kanäle sollten nur bei bestehenden 
Schuppen verwendet werden. Das Gebläsehaus hinter dem 
Schuppen enthält einen Satz von Heizvorrichtungen. ‚Der 
Hauptkanal hat wegen beschränkter Bauhöhe rechteckigen 
Querschnitt, er ist dicht an der Rückwand entlang geführt, 
um nicht von Schornsteinen zu weit fahrender Lokomotiven 
angestolsen zu werden. Die runden Zweigkanäle sind längs 
der Dachbinder geführt, die meisten haben zwei Fallrohre an 
Pfosten des Schuppens, die unter dem Fulsboden in zwei nach 
den Arbeitgruben führende Zweige geteilt sind, jede Grube hat 
zwei Auslásse. Die beiden Zweige des Hauptkanales haben 
3,05 >< 0,61 m und 1,42 >< 0,61 m anfanglichen Querschnitt. 
Der Querschnitt der Zweigkanäle ist nach dem Raume des 
Standes bemessen, Sie haben 48 bis 58 cm Durchmesser mit 
meist 46 cm weiten Fallrohren, die in zwei 41cm weite 
Rohre geteilt sind, die mit rechteckigem Querschnitte in die 
Die 
Fallrohre in der Werkstätte endigen 2,13 m über dem Fuls- 
boden und haben wie alle anderen Drosselklappen mit Feststell- 
vorrichtung. B—s. 
Drehscheibe der Neuyork-Zentralbabn mit Mittellager neuer Banart. 
(Railway Age 19191, Bd. 66, Heft 19, 9. Mai, Seite 1151, mit Abbildungen.) 

Hierzu Zeichnungen Abb. 7 bis 15 auf Tafel 24. 

Die Neuyork-Zentralbahn hat eine 78 t schwere Drehscheibe 

von 30,5 m Durchmesser mit Mittellager neuer Bauart (Abb. 7 


bis 11, Taf. 23) entworfen, An die Unterseite des Druckhauptes 
des Schuppens in zwei 2,13 m, an der Abzweigung ungefähr 


Die 


ist ein Lagerstück aus Vanadiumstahl gebolzt, das sich auf einer 
durch Splinte auf dem gufseisernen Königstuhle befestigten, flachen 
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Lagerplatte von 61 cm Durchmesser aus Fosforbronze dreht. Zum 

Schmieren der Reibflache zwischen Vanadiumstahl und Fosfor- 

bronze wird Grafitschmiere aus Schmierbüchsen aufserhalb der | 

Triger durch 13 mm weite Rohre in Nuten in der Flache des 
Vanadiumstahles geführt. 

Die beiden Hauptträger sind durch zwei Quertráger ver- | 

| 

| 


bunden, zwischen die zwei Längsträger eingesetzt sind. Diese 
übertragen die Last durch zwei Stützen auf einen Teil des 
Druckhauptes bildende Zapfen. Bei dieser Anordnung kann 
die Drehscheibe unter einer Lokomotive kippen, ohne das 
Mittellager unmittig zu belasten. 

Die Fahrgestelle an den Enden der Drehscheibe (Abb. 12 
und 13, Taf. 23) haben eine Gelenkanordnung, durch die die Last | 
gleichmäfsig auf die beiden Rader verteilt wird, Der schweils- 
stählerne Rahmen des Fahrgestelles besteht aus zwei Teilen, so | 


dafs er um die Rader gebolzt werden kann, Er trägt in der 
Mitte einen 102 mm dicken Bolzen, auf dem der Träger der 
Drehscheibe unmittelbar durch einen an eine abgeschrügte Platte 
an der Unterseite des Trägers gebolzten Schuh aus Stahlguís mit 
102 mm weiter, 483 mm langer Nut ruht. Die Rader aus 
Stahlgufs von 457 mm Durchmesser und 102 mm Dicke haben 
geschmiedete, 165 mm dicke Achsen. 

Die Ringmauer hat eine 1,83 m im Gevierte grofse, 2,06 m 
hohe Arbeitgrube (Abb. 14 und 15, Taf. 23). Zwei Winden- 


| flächen auf der Gründung der Ringmauer vor der Arbeitgrube 


und an der entgegengesetzten Seite ermóglichen das Heben der 
Drehscheibe zu gründlicher Untersuchung oder zum Herausnehmen 
der Fahrgestelle, 

Die Drehscheibe wurde unter Leitung von B. R. Leffler 


Maschinen 
Sehienenkrafiwagen. 
(Engineer, Oktober 1918, S. 339. Mit Abbildungen.) 

Für Heereszwecke haben die Werkstätten der London- und 
Nordwest-Bahn gegen 150 Kraftwagen gebaut, die in 60 min | 
leicht je nach Bedarf zum Verkehre auf Strafsen oder Feldbahnen 
eingerichtet werden kónnen. In letzterm Falle werden die 
Strafsenráder mit den Gummireifen vom Regelgestelle abgenommen 
und das Ganze mit den Achsschenkeln auf einen zweiten Rahmen 
gesetzt und durch Schellen befestigt. | 
Der zerlegbare Rahmen besteht aus Prefsblechbalken, | 

| 
| 
| 


kräftigen Querversteifungen und Kopfschwellen mit Mittelpuffer- 
kuppelung. Die leichten Achssätze für den Verkehr auf Schienen 
haben Scheibenräder und laufen in doppelten Kugellagern im 
Unterrahmen. Der hintere Achssatz wird von der Hinterachse 
des Kraftwagens mit zwei Gelenkketten und Zahnrüdern an- 
getrieben, er ist mit dem vordern durch eine gleiche Kette 
gekuppelt. Sonst entspricht die Triebmaschine mit dem Getriebe- 
kasten und dem Antriebe der Hinterachse den Regelausführungen 
von Strafsenkraftwagen. Die Triebmaschine leistet 25 PS und 
schleppt im Anhange 5 t mit 25 km/st. Das Fahrzeug wiegt 
mit allem Zubehöre 1190 kg. Zum Drehen dient eine senkrechte | 
Spindel unter dem Schwerpunkte, die durch eine Kurbel von | 
der Seite betätigt wird und den Wagen soweit anhebt, dafs er | 


entworfen. B—s. 
und Wa g en. 

über die Schienen hinweg geschwenkt werden: kann. Hierzu 
genügen zwei Mann und 3 min, A. Z. 


Elektrische 1С + C 1. G-Lokomotive, 

(Schweizerische Bauzeitung, Februar 1920, Nr. 7, 8. 78. Mit Abbildung.) 

. Die erste der 23 für die Gotthardbahn bestellten elek- 
trischen G-Lokomotiven ist von der Bauanstalt Oerlikon abge- 
liefert. Sie entwickelt während 1,5 st am Radumfange 17000 kg 
Zugkraft bei 35 kmjst, bei höchster Leistung 22000 kg. Das 
Dienstgewicht betrágt 128,0 t, wovon 56,4 t auf die elektrische 
Ausrüstung entfallen. Die Lokomotive ist, wie die früher ab- 
gelieferten S-Lokomotiven*), mit den Einrichtungen für elek- 
trische Bremsung mit Rückgewinnung des Stromes bei Talfahrt 
ausgerüstet. A. Z. 


Entwurf einer 1D 2. Ш.Т. | .S-Lokomotive für Gebirgstrecken. 
(Hanomag-Nachrichten 1920, Januar, Jahrgang VII, Hefi 1, Seite 1. 
Mit Abbildungen.) 

Die Lokomotive (Textabb. 1) würde im Stande sein, mit 
der zur Zeit auf der Strecke Lauban-Königszelt der Schlesischen 
Gebirgsbahnen im Betriebe befindlichen, von der Bergmann- 
Elektrizitäts-Gesellschaft und den Linke-Hofmann-Werken 
gelieferten stárksten deutschen elektrischen Schnellzug-Loko- 
motive in Wettbewerb zu treten. Die Hauptabmessungen werden 


Abb. 1. 
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nach den Formeln von Strahl festgelegt, die Heizflache des 
Überhitzers wird aus dem Wärmegefälle zwischen den Rohr- 
wänden der Feuerbüchse und der Rauchkammer errechnet. 
Die Schraglage des Innenzilinders führt zu einer ungleichmalsigen | 

Organ für die Fortschritte des Eisenbahnwesens. Neue Folge. LVII. Band. 
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Versetzung der Kurbeln, weil die Schieberbewegung für diesen 
Zilinder aus den beiden Bewegungen der Aufsenschieber ab- 
` geleitet ist. Bei Ermittelung der Widerstände und Zugkrafte 
*) Organ 1919, S. 289; 1920, S. 59. 
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wurden 10 °/,. Steigung, 350 m Bogenhalbmesser auf 33°/, der 
Strecke und 60 km/st Geschwindigkeit zu Grunde gelegt. 
Die Hauptverhältnisse sind: 


Durchmesser der drei Zilinder d 570 mm 
Kolbenhub h . 660 > 
Kesselüberdruck p. А 14 at 

Kesselmitte über Schienenoherkanfe 3000 mm 
Heizrohre, Anzahl . . . . 179 und 34 


» Durchmesser aufsen . 47/52 und 125/133 mm 


t 


—— — —— — — ——— M € —— P ÀÓ— À  À ае HÀ = 


| 


Heizflache, feuerberührt, der Feuerbüchse 15,6 qm 
Heizflàche der Heizrohre . 218,5 » 
» des Überhitzers 82 > 
» im Ganzen H . 316,1 » 
Rostfläche К . 4,7 « 
Triebraddurchmesser D 1560 mm 
Triebachslast G, : 68t 
Betriebgewicht des Vakomot ve G 115t 
Leergewicht » » 90t 
Wasservorrat . 11 cbm 
Kohlenvorrat . 4,1 t 
Fester Achstand . 2360 mm 
Ganzer » . 12940 » 
Zugkraft Z1 5. 0, 75. р. (am)? , h: D =. 21650 kg 
Verhältnis H: R = . "um 67,3 
» H:G, = 4,65 qm/t | 
» H:G — 2,75 » 
» Z:H = 68,5 kg/qm 
» ` 2:G= 318,4 kg t 
» L2G) = 188,3 » 
—K. 


1E-+ E1.1V.¢.[—.G-Lokomotive der Virginischen Eisenbahn. 
(Le Génie civil 1918, Dezember, Band LXXIII, Nr. 24, Seite 476. 
Mit Lichtbild.) 


Zehn Lokomotiven dieser von der Amerikanischen 


Lokomotiv-Gesellschaft entworfenen Bauart wurden von den | 
Sie verkehren auf | 


Schenectady-Werken in Neuyork geliefert. 
der 23 km langen Strecke Elmore — Clark's Gap mit Steigungen 


bis 20,7 °/ und verhältnismäfsig scharfen Bogen. Der stündliche 
Verbrauch an Kohle beträgt 6,5 t, deshalb wurde ein selbst- 
tätiger Rostbeschieker vorgesehen. Die zu befördernden Züge 
wiegen 5850 t, eine 1D-+ D1-Gelenk-Lokomotive zieht, 
während zwei Lokomotiven der in Rede stehenden Bauart 
schieben. 

Lokomotiven dieser Bauart werden auf lange Zeit hinaus 
die schwersten der Erde sein. 

Bei der Beförderung der Lokomotiven von der Bauanstalt 
nach Princeton an der Virginischen Eisenbahn trugen die 
Rahmen nur den Kessel, die Dampfzilinder wurden besonders 
befördert. 

Die Hauptverhaltnisse sind: 


Durchmesser der Zilinder, Hochdruck d 762 mm 
| » » »  ,Niederdruck d, 1220 > 
Kolbenhub h . 813 » 
Kesselüberdruck . 15 at 
Durchmesser des Kessels . 2850 mm 
Feuerbüchse, Lange 4600 » 
» , Weite 2750 » 
Heizrohre, Anzahl 381 
» |, Durchmesser 57 mm 
»  , Länge 7600 >» ` 
Heizflache H 996 qm 
Rostflàche R . : 12 » 
Betriebgewicht der Lokoiotiré G 310 t 
> des Tenders 98 » 
Wasservorrat 60 cbm 
Kohlenvorrat . 12t 


Zugkraft bei Hochdruck | in Allen 


Zilindern Z = . 80000 kg +) 


Verhältnis Н: R = 83 
» HG 3,21 qm,t 
» ЖН == 80,32 kg/qm 
» Zio ; 258,1 Ke 


* s k. 
WK Nach der Quelle. 


Nachrichten über Aenderungen im Bestande der Oberbeamten der Vereinsverwaltungen. 


Reichsverkehrsministerium, Zweigstelle Baden. | 
Übertragen: Dem Obermaschineninspektor Hefft in 


Karlsruhe mit der Amtsbezeichnung Baurat, sowie dem Ober- | 
betriebsinspektor Schultz und dem Betriebsinspektor Hauser 


| 
| 


r 
| 


Betriebsinspektoren Stadelhofer und Christian in Karls- 
ruhe Amtsstellen von Hilfsreferenten der Generaldirektion mit 
der Amtsbezeichnung Oberbetriebsinspektor. 

Ernannt: Regierungsrat Schultz zum Vertreter der 


in Karlsruhe mit der Amtsbezeichnung Regierungsrat Amts- , Eisenbahn-Generaldirektion bei der Generalbetriebsleitung Süd 


stellen von Mitgliedern der Eisenbahn-Generaldirektion, 


1 


den | in Würzburg. 


Übersicht über eisenbahntechnische Patente. 


Schienenbefestigung für Schmalspurbahnen durch Spannstangen, die | 
. einem schmalern Bandeisen bewehrt, das das Holz làngs um- 


die Schienen in Aufsenhalter auf der Schwelle pressen. 
D. R. P. 321880. P. Henck in Goch. 
. Hierzu Zeichnung Abb. 11 auf Tafel 21. 
Die Schwellen a sind vor dem Verlegen mit je zwei festen 
Aufsenhaltern, d und e, versehen. "Nachdem die Schienen mit 


ihren КШ еп in diese geschoben sind, werden die Spann- | 


stangen h aus Eisen oder Holz, an beiden Enden dem Schienen- 
fufse entsprechend ausgeschnitten, schrüg auf die Schienen- 
füfse gelegt und durch Hammerschlage rechtwinkelig zu den 
Schienen gestellt, wodurch die Schienen fest in die Aufsen- 


halter .gedrückt werden.  Hólzerne Spannstangen werden mit 


gibt und die Schlitze auskleidet, Besonders bei den mit 
Pferden befahrenen Strecken ordnet man die Spannstangen 


| zweckmáísig unmittelbar neben den Schwellen an. 


Verfahren, Ersatzstüeke in Gleise einzubauen. 
D. R. P. 322088. Ph. Goldschmidt in Essen. 
Hierzu Zeichnung Abb. 12 auf Tafel 21. 
Am Einsatzstücke a werden die Kopfflächen senkrecht, 
die Steg- und Fuls-Flächen schräg nach innen abgerichtet. Die 
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Länge des Stückes ist etwas grölser als die Lücke. Mit ent- 
gegengesetzter Schrage werden die Schienenenden b bearbeitet, 
wobei es auf grofse Genauigkeit der Schnittflächen nicht an- 
kommt. In die vorbereitete Lücke wird das Einsatzstück a 
eingelassen, bis es mit den abgeschrägten Seitenflächen die 
Laufkante der Schienen berührt (Abb. 12, Taf. 21). Nun 
werden Platten c mit Bolzen und Klemmplatten unter das 
Einsatzstück geschraubt, die mit Schlitzen d den Steg der 
Schienenenden b umfassen. In die durch die schrägen Seiten- 
flächen des Einsatzstückes und der Schienenenden und durch 
die Fufsplatten gebildeten beiden Lücken werden Keile e mit 
Anzug der Höhe und der Länge nach getrieben, die einerseits 
auf die Stirnflächen der Schienenenden wirken und diese zurück- 
pressen, anderseits auf die Fulsplatten des Einsatzstückes, 
so dafs dieses in die auszufüllende Lücke hineingezogen wird: 
dabei wird das Einsatzstück durch die Schlitze der Grund- 
platten an den Stegen der Schienenenden geführt. Liegen die 
Köpfe der Schienen und des Einsatzes bündig, so können die 
Platten und Keile entfernt werden. 

Das Verfahren eignet sich zur Ausbesserung beschädigter 
Stellen des Gleises und zur Herstellung der Stromverbindungen 
bei neu verlegten Gleisen, wobei es gleichgültig ist, ob es sich 
um verlaschte oder verschweilste Stölse handelt; das Verfahren 
ist überall da anwendbar, wo man in den Gleisen einen 
dauernden natürlichen Druck erzielen will. G. 


Drehscheibe aus gelenkig zusammenhängenden Teilen. 
D.R.P. 316893. Zusatz zum Patente 276853. J. Vögelein Mannheim. 
Hierzu Zeichnungen Abb. 13 und 14 auf Tafel 21. 


Die Hauptträger der Drehscheibe und diese selbst sind in 
der Ebene x—x in der Nähe des Kónigstuhles a in zwei ungleich 
lange Teile b und c zerlegt. Die einander gegenüber stehenden 
Enden der Hauptträger der Drehscheibenteile sind durch eine 
wagerechte Gelenkwelle d verbunden. Die Unterstützung beider 
Drehscheibenteile b und с wird am längern Teile b unmittelbar 
am Königstuhle durch kleine, im Teile b gelagerte Laufrollen b? 
auf einem kleinen Ringe e bewirkt. Die Führung der Dreh- 
scheibe geschieht am Königstuhle so, dals alle wagerechten Kräfte 
durch diesen aufgenommen werden. 

f und g sind die an den freien Enden der Teile ange- 
ordneten, die Laufrollen f! und g! tragenden Endquerträger. 
g^ ist der Antrieb für die Laufrollen g!. Sollte die Trenn- 
stelle x —x zu weit von der Drehachse entfernt liegen, so 
mülste eine Verriegelung des einen, linken, Endes der Dreh- 
Scheibe erfolgen, um Hochkippen zu verhindern, wenn sie von 
rechts befahren wird. G. 


Gleisrüeker mit drehbarem Ausleger, 
D. R. P. 317399. K Haase in Leipzig. 
Hierzu Zeichnungen Abb. 2 bis 4 auf Tafel 22. | 
Mit dem auf dem zu rückenden Gleise fahrenden Wagen а 
ist der um eine wagerechte Achse c drehbare Ausleger b, 
ferner die Lagerung der Achse c mit dem Wagen a durch 


Teehnisch-literarischer Führer: Betriebswissenschaften, 
bearbeitet von Dr.-Ing. G. Sinner. Berlin, 1919, Selbst- 
verlag des Vereines deutscher Ingenieure; Preis 2,75 M. 

Die die Vorgànge in Betrieben in wirtschaftlicher Beziehung 
wissenschaftlich behandelnden Bücher und Aufsátze in etwa 

60 Zeitschriften des In- und Auslandes sind nach Titel oder 


Überschrift, Namen des Verfassers und haufig unter kurzer: 


ebenfalls in wagerechter Ebene drehbar sind und an ihren 
freien. Enden Rollen g tragen, die das Heben und Rücken 
des Gleises bewirken. Die Rollen g greifen unter die Kópfe g 
der Schienen h und werden durch Federn i, die auf die Arme f 
wirken, an die Innenseite der Schienen geprefst. Am andern 
Ende des Auslegers b ist das Gewicht k angebracht, das auf 
einer wagerechten Gleitbahn verschiebbar ist. Die Verschiebung 
des Gewichtes wird durch die Schraubenspindel 1 bewirkt. 


Vor Beginn der Arbeit wird das Gewicht k so weit nach 
dem Ende des Auslegers hin, an dem die unter die Schienen 
fassenden Hubrollen angebracht sind, verschoben, dafs die 
Rollen unter die Schienenkópfe fassen. Hierauf wird das 
Gewicht k von der Drehachse des Auslegers entfernt, so dals 
die Rollen das Gleis mitnehmen. Die Verschiebung des 
Gewichtes ist so zu bemessen, daís das Gleis so viel gehoben 
wird, wie zum Rücken nötig ist. 

Nach Anheben des Gleises wird der Ausleger so weit in 
wagerechter Ebene gedreht, wie es der Strecke, um die das 
Gleis gerückt werden soll, entspricht, worauf der Ausleger 
festgestellt wird. Fahrt nun der Wagen a, so wird das Gleis 
der Stellung des Auslegers entsprechend verschoben. Die 
wagerechte Bewegung des Auslegers kann durch ein Windewerk 
oder eine Schraubenspindel bewirkt werden, Die Rollen g 
können auch so angeordnet sein, dafs sie an die Aufsenseite 
der Schienen angeprefst werden. G. 


Einfach oder mebrfach geteilte Drehscheibe oder Schiebebühne. 
D. R. P. 314405. Eschweiler Bergwerks-Verein in Eschweileraue. 
Das Mittelgelenk (Textabb. 1) zéigt die gewóhnliche An- 
ordnung der Gelenke von Trägern mit verstärkenden Platten an 
den Stegen und geschlossenem oder offenem Auge des gestützten 
Trägers. Die Gelenke der beiden Hauptträger liegen senkrecht 
über Kipplagern auf den Enden eines Quertragers, der mitten 
vom Mittelzapfen oder dessen Kugellauf getragen wird. 


Werden die Hauptträger noch an anderen Stellen, als in 
der Mitte gelenkig verbunden, so ruhen die Kipplager hier 
auf Rahmen, die von je zwei Laufridern auf einer Kreisschiene 
laufen. 

Die beliebig vielen Teile kónnen zwangfrei gegen einander 
vérsacken, alle lotrechten Krafte werden genau mittig über- 


. tragen, die Teile übertragen wagerechte Kräfte sicher auf 
einen um eine lotrechte Achse drehbaren Zapfen d verbunden, | einander, der Angriff der wagerechten Kräfte auf die Stützung 
An dem einen Ende des Auslegers ist um eine lotrechte Achse | liegt hoch über der Stützebene, wodurch die Verteilung der 
drehbar der Rollentráger e mit vier Armen f angeordnet, die ` Lasten ungleichmalsig wird. 


Bücherbesprechungen. 


ee ee es 


Angabe des Inhaltes zusammen getragen und unter etwa 60 
Stichwórtern, die das Auffinden nach dem Bedürfnisse erleichtern, 
geordnet. Das Heft ist also in der Tat ein Führer durch die 
verschiedenen Gebiete wirtschaftlicher Wissenschaft, Bei, uns 
nicht zweifelhafter, Bewährung ist in Aussicht genommen, die 
Übersicht demnächst auch auf technische Veróffentlichungen 
auszudehnen. - | x = 
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Mitteilungen über Versuche, ausgeführt vom Eisenbeton- Ausschufs 
des österreichischen Ingenieur- und Architekten - Vereines. 
Heft 7. Über Balken mit Bewehrung aus hoch- 
wertigem Eisen. Bericht, erstattet von Dr.-Ing. F. Edler 
von Emperger, k. k. Oberbaurat. Leipzig und Wien, 1918, 
J. Deuticke, Preis 3,6 M. 

Die Versuche beziehen sich auf Einlagen aus Doppelkopf- 
schienen mit schwacherm Oberkopfe und schlitzartig gelochtem 
Stege, »Diagonaleisen« genannt, aus denen die Aufbiegungen 
hergestellt werden, indem man den Obergurt und einige Ver- 
bindungen zwischen den Stegschlitzen durchschneidet und das 
so frei gewordene Stück Obergurt aufbiegt. Die sorgfaltigen 
Versuche zeigen, dafs das Verhältnis der Bruchspannung im 


Eisen zu 1000 kg/qcm zulässiger Spannung bei Rundeisen ` 


kleiner ist, als das bei den hochwertigen Eisen zu 1200 kg/qcm. 
Von A. Schilling, ord. Professor 
Berlin, 1919, 


Theorie der Lohnmethoden. 
an der Technischen Hochschule in Breslau. 
J. Springer. Preis 9,9 M. 

Das von gründlicher Überlegung getragene Buch verfolgt 
das Ziel, durch planmafsiges Durchdenken die für den Unter- 


nehmer, die Allgemeinwirtschaft und den Arbeiter wirtschaftlich ` 


und seelisch in billiger Abwágung günstigsten Verfahren der 


Entlóhnung zu finden. Auf die seelischen Beziehungen zwischen : 
Arbeiter und Arbeit wird dabei höherer Wert gelegt, als in | 


den Betrieben bisher meist der Fall war; so wird die Frage 
eingehend erórtert, ob die Zerlegung verwickelter Vorgange 
in ihre einfachsten Teile zwecks Verteilung an die Arbeiter 
letztere seelisch belastet, 

Die wissenschaftliche planmälsige Verfolgung der Möglich- 
keiten führt auch zu bisher nicht oder nur unvollkommen an- 
gewendeten Arten und Verfahren der Entlöhnung, und auf 
diesem Wege zu neuen beachtenswerten Vorschlägen. Die Ver- 
arbeitung des Stoffes macht, abweichend von fast allen Werken 
dieses Gebietes weitgehend Gebrauch von mathematischer Ent- 
wickelung und von der zeichnenden Darstellung der Abhängig- 
keit der Grófsen von einander, und erzielt so einen Grad der 
Eindringlichkeit, der der bisher üblichen unmittelbaren Über- 
legung nicht zugänglich war. 

Der Verfasser betont, dafs der Zweck des Buches nicht 
in der Anleitung zur tatsächlichen Ausrechnung von Lohnsätzen, 
die nur beispielweise vorgenommen wird, sondern in der Ge- 
winnung des Überblickes über die vorhandenen Möglichkeiten 
und in der Bewertung einer jeden liege. Wir sind der Ansicht, 
dafs dieses weit gesteckte Ziel in der Tat erreicht ist. 


Die Reichseisenbahnen. Gedanken und Vorschlage zur Finanz- 
wirtschaft und Organisation des deutschen Verkehrswesens. 
Regierungsrat R. Quaatz in Kóln. Berlin, 1919, J. Springer. 
Preis 2,7 Ж. 

Wir haben der unmittelbar aus der Erfahrung in der 
Verwaltung der preulsisch-hessischen Staatsbahnen unter Ver- 
folgung allgemeinerer Gesichtspunkte und der beratenden Mit- 
arbeit einer grófsern Zahl von Fachmännern erwachsenen Arbeit 
bereits an anderer Stelle gedacht*). Sie bezweckt, durch Dar- 
legung der Vorbedingungen des Wiedererstarkens unseres Ver- 
kehrswesens zu der Neugestaltung der Reichsbahnen Bausteine 
zu liefern, und das ist in der Tat in anregender und die Not- 
wendigkeit straffer Zusammenfassung der Verwaltung und des 
Betriebes richtig betonender Weise geschehen. 


*) Organ 1919, S. 336. 


Psychologie und Verkehrswesen. Von Dr. Hans A. Martens. 
J, A. Barth, Leipzig, 1919. Preis 0,70 æ. Heft 10 der 
Schriften zur Psychologie der Berufseignung und des Wirt- 
schaftslebens herausgegeben von O. Lipmann und W. Stern. 


Nach Wegfall der Militäranwärter aus der Zahl der für das 
Verkehrswesen, namentlich die Eisenbahnen Auszubildenden, 
müssen neue zielklare Wege der Entwickelung der Beamten 
eingeschlagen werden. Die vorliegende Schrift bringt einen 
Beitrag hierzu aus dem Gebiete des Signalwesens, indem sie 
die Lösung der Frage einleitet, wie die Signale zu gestalten 
seien, um der Auffassung und dem Gedächtnisse der Beamten 
tunlich leichte Arbeit zu schaffen, und so in dieser Beziehung 
den höchsten Grad der Sicherheit des Betriebes zu erzielen. 


Drang und Zwang. Eine höhere Festigkeitslehre für Ingenieure 
von Dr.-3ng. A. Föppl, Professor an der Technischen Hoch- 
schule in München, Geheimer Hofrat, und Dr. L. Föppl, 
Privatdozent an der Universität Würzburg, z. Z. beurlaubt an 
die Technische Hochschule München. BandI. R.Oldenbourg, 
München und Berlin 1920. Preis 33 A. 


Schon die Bezeichnung des Inhaltes als die Lehre von 
»Drang und Zwang« statt der »Theorie der Elastizität und 
Festigkeit« zeugt von dem Geiste, dem das Werk entsprossen ist, 
den deutscher Klarheit und Gründlichkeit, der vor neuen Mitteln 
und Wegen nicht zurückschreckt. Auch die Aufzählung der 
vier Hauptabschnitte dieses Bandes, die die allgemeinen Grund- 
lagen, die Sätze der Formänderungsarbeit, die Biegung von 
Platten und die in ihrer Ebene belastete Scheibe verschiedener 
Gestaltung betreffen, zeigt, dals es sich um bedenkenloses An- 
greifen der neuesten und noch ungewöhnlicheren Aufgaben des 
Ingeniöres handelt, deren Lösung seit lange gesucht wird. Daraus 
folgt aber auch, dafs die Benutzung des hervorragenden Werkes 
nicht einfach ist, sie erfordert gründliches Eindringen in die 
bei allem Streben der Verfasser nach Einfachheit und Ver- 
stàndlichkeit unvermeidliche Schwierigkeit des Stoffes; volle 
Hingabe wird dann aber auch durch eine hóchst wirksame Be- 
reicherung des Bereiches der wissenschaftlichen Beherrschung 
durch den Leser belohnt. Das Werk ist gewissermafsen als 
Weiterführung der »Vorlesungen« des erstgenannten Verfassers 
entstanden, hat dann aber ganz selbststindige Durchbildung 
erfahren, und ist nun unabhängig von dieser Grundlage benutzbar. 


Der zweite Band soll in sechs Abschnitten die Schale, die 


; Drehfestigkeit, die Umdrehungskórper, die Härte, die Eigen- 


spannungen und das Knicken behandeln, wird also gleichen 
Reichtum des Stoffes aufweisen. 

Besonders möchten wir noch die vorbildlich gewählte und 
reine Behandelung der Sprache hervorheben, die das Lesen des 
Buches auch nach dieser Richtung lehrreich und zu einem Ge- 
nusse gestaltet. 

Das Werk wird seinen Weg auch ohne Empfehlung machen; 
gleichwohl wollen wir unsere Leser auf sein bedeutungvolles 
Erscheinen besonders aufmerksam machen. 


Geschaftberichte und statistische Nachrichten von Eisenbahnverwal- 
tungen. Statistischer Bericht über die unter sächsischer 
Staatsverwaltung stehenden Staats- und Privat-Eisen- 
bahnen im Jahre 1918 mit einer Übersichtskarte des Bahn- 
netzes. Dresden. 


Schweizerische Eisenbahn-Statistik 1918, Band XLVI. 
Herausgegeben vom Eidgenössischen Post- und Eisenbahn- 
departement, Bern 1920, Buchdruckerei Feuz. 


Für die Schriftleitung verantwortlich: Geheimer Regierungsrat, | Professor а. D. Tr.»QIng. G. Barkhausen in Hannover. 
€. .Kreidel's Verlag in Berlin und Wiesbaden. — Druck von Carl Ritter, 


G. m. b. H. in Wiesbaden. 
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Abb. 2. Mefstab 1:4. 
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Abb. 8. Schwelle 515. Maßstab 1:20. 
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Abb. 9. Schwelle 649 mit Lochung der Schwelle 51°.Magstab 1:20. 
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` Abb. 13 und 14. Drehscheibe aus 
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Abb. 6. Versuchs-Oberbau mit Schienen 84. - 1920, Taf. 21. 
„л Dt 23 Mittelschwellen, Maßstab 1:100. 
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Organ für die Fortschritte des Eisenbahnwesens. Е : i 1920, Taf. 22. 
= | айдаа PE E EIT lı Abb. 1. Güter- 


5. Weststrafe bahnhof der Denver 
= E and Rio Grande-Bahn. 
E st in Salt Lake City. 

: 
è Abb. 12 bis 15. Fahrgestell. 
E Maßstab 1:22. " 


Abb. 15. Schnitt B-B. 
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Abb. 13. Grnudrif. 
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Abb. 2 bis 4. Gleisricker mit 
ATTRA # drehbarem Ausleger. 
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Abb. 1 bis 6. Heizung 
und Lüftung von 
Lokomotivschuppen. 


Abb. 1. Lageplan. 


Abb. 4 bis 6. 
Heizung mit 
hochliegenden 
Kanälen 
aus Blech. 


Abb. 5. Querschnitt durch 
` den Lokomotiv-schuppen. 
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С. W. Kreidels Verlag, Berlin. 


Abb. 3. Geblase. 
Maßstab 1:100. 


1920, Taf. 23. 
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Abb. 2. Querschnitt 
der Heizkanále. 
Maßstab 1: 425. 
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Abb. 1 bis 3. 
Heizung mit 
unterirdischen 
Kanälen aus 
Grobmortel. 


Abb. 6. Gebläse und Heizkörper. 
Maßstab 1: 145. 
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Abb. 12 und 13. Fahrgestell. 
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Abb. 7 und 8. Mittellager. 


Abb. 7. Querschnitt. Maßstab 1: 68. 
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ORGAN FÜR DIE FORTSCHRITTE DES EISENBAHNWESENS 
IN TECHNISCHER BEZIEHUNG 
FACHBLATT DES VEREINES DEUTSCHER EISENBAHN-VERWALTUNGEN 


Neue Folge. LVII. Band. 


Coa Die "Schriftleitung H hält ‘sich h für donc Inhalt der mit dem Namen 
des Verfassers versehenen Aufsátze nicht für verantwortlich. 
Alle Rechte vorbehalten. 


16. und 17. Heft. 1920. 1. Sept. 


Berechnung von Winkelgröfstwerten bei verkürzten Gleisverbindungen. . 
Sr..jng. F. List, Supplent und Konstruktör der Technischen Hochschule in Wien. 


1. Einleitung. 

Bei der Berechnung verkürzter Gleisverbindungen handelt 
es sich stets vorwiegend darum, den Winkel o der Entwickelung 
möglichst grofs zu gestalten, um die Länge L der ganzen Gleis- 
entwickelung auf ihren Kleinstwert zu bringen. 


Abb. 1. 


Hier soll zunächst der einfachste Fall einer kürzesten 
Weichenverbindung zwischen zwei gleichgerichteten Gleisen be- 
handelt werden (Textabb. 1). Die Beziehung zwischen Gleis- 
abstand und Verbindung lautet: 

y sna + (Rte? t 


Gl. 1). моя c +R; tg? 
+g -+R tg © бу (ж REDET 

Hierin sind a, b, c und der Kreuzungswinkel a die bekannten 
Abmessungen des Achsenbildes der Weiche, die Bedeutung der 
übrigen Bezeichnungen geht aus Textabb. 1 hervor. Aus ihr 
und Gl. 1) erkennt man, dafs der Winkel ф umso grófser wird, 
je kleiner R und g sind; zur Erzielung kürzester Verbindung 
sind für sie die für die betreffende Dahngattung festgesetzten 
Kleinstwerte einzusetzen ; aulserdem könnte mit der Krümmung 
unmittelbar hinter dem Herzstücke der Weiche begonnen werden, 
die Pafísschienen der Weiche liegen dann bereits im Bogen, 
was rechnerisch durch c — 0 ausgedrückt wird. Ist R der kleinste 
zulässige Halbmesser, so lautet Gl. 1) mit R, = R, =R nun 


61.2) E= d +Rtg Pena J (2 R g^ ^ Y» e) sin Ф, 


Der Winkel @ wird meist annähernd berechnet, indem 
man, bei der Kleinheit der Winkel, sina = tg a = arc a = a 


und sin 9 = tg 9 = arc ф = ф setzt; dann lautet Gl. 2): 
Е==з(ъ+в?—°)а+(эв#. в) р mit дег Lösung 
1 Y„ a $ 
و‎ = — —g |b 

Gl. 3)... QP veg in d 


d ± (R6 aal зван) 
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Der Ausdruck ist umso ungenauer, je grófser die Winkel- 
werte sind, daher wird er bei grofsen Gleisabstanden E fast un- 
brauchbar, der erhaltene Wert тиз in die genaue Gl. 1) ein- 
gesetzt werden, um nun eine der anderen Grölsen, etwa g oder R, 
entsprechend zu ermitteln. Die Gestalt der Gl. 3) und die 
Doppelrechnung sind erschwerende Umstände, die so errechneten 
Winkelwerte sind auch meist zu grols, so dafs sie vor der Nach- 
rechnung einer meist erheblichen Abrundung nach unten be- 
dürfen, um für R oder g noch zulässige Werte zu erhalten. 
Deshalb soll hier gezeigt werden, wie man auf einfachem Wege 
unmittelbar genaue Werte erzielen kann. 


ll. Anwendungen. 
II. A) Verbindung zweier gleichgerichteter Gleise. 
Gl. 2) kann geschrieben werden: 


(Textabb. 1). 


Gl. 4). E=2bsina+2Rtg?” ^ (sin p + sin a) + g sin oe, 
Da sin p + sin a = 2 sin PES ef ` 

so ist intei endis ан + gsin g 

und mit 2sin Рта sin = = — (cos p — cos a) 

folgt E с CIMA oder 


Gl. 5) . cosp — Se sin p — (cosa te sin a — ai ` 

Nun wird 

Gl 6) Se g:2R=tge 

gesetzt; da g und R bekannt sind, kann der Winkel € berechnet 
werden; damit und nach Vervielfachung mit cos € geht Gl. 5) über in 


; : b. E 
cos ф cos € — віп gy sin € = ( cosa Tq sin a— 57m )°088, oder 


Gl. 7) . cs(p+e)=[cosa+(b:R)sina— E : 2 R] cose. 
Damit ist genau und verhältnismäfsig einfach bestimmt. 
Der Winkel = hat für bestimmte Verhältnisse unveránder- 
lichen Wert. Ist beispielweise der kleinste Halbmesser R = 200 m 
und die kürzeste Zwischengerade g — 6 m, so ist 
` tge= 6:100 = 0,06 und £ = 0951' 33,74", 
ein nur einmal zu berechnender Festwert ; dasselbe gilt für die 
ersten beiden Glieder in der Klammer der Gl. 7); denn bei 
Verwendung stets gleicher Weichen, also fester Werte von b 
und a ist 


Gl. 8) .. . . (cosa + (b: К) sin a] cose =k, 
ein Festwert, und mit 
POA) c ашла eed eee cos €: 2 R = kg wird 
Gl. 10) . cos (p + e) = k, — E. ky. 


| Die rechte Seite enthält also E als einzige Veränderliche. 


Zahlenbeispiel. Aus а = 8,685 m, b = 15,430 m, 


| a = 6°0'32,5", (tg a = 1 : 9,5), g = 6,0 т und R= 200 m 
16. und 17. Heft. 1990. | 28 
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folgt e = 0951'33,74", k, = 1,000164, k, = 0,0024997 und 
mit E = 12,0 m schliefslich  — 12?36'55,5". 


II. B) Verbindung zweier nicht gleichgerichteter Gleise. 
(Textabb. 2.) 
Hier würde die Näherung bei beträchtlicher Grdfse von д 
sehr ungenaue Ergebnisse liefern oder versagen. 
Abb. 2. 


Die Beziehung zwischen dem Abstande M und der Gleis- 
verbindung lautet 


Gl. 11) . M= (» J- Rtg *- 3 )sina+( Rtg? > -— “pet 
+ R tg * SE к а= уш hte 


Einige Umformungen ergeben 


cos ф — Se sin p= cos (a+ dÉ LO ر‎ сова = 
und mit g:2R=tge 
Gl. 12) m cos (p + e) = [enn ов а-- 2 lt 

+ СЕ i COS €. 


Sondert man wieder die im Einzelfalle unveränderlichen 
Grölsen von M und д und setzt 


Gl. РӘ) 2 sus b: R = coto 
80 wird 
pe 
eos (p -]- €) = ..—-. соз € + , to)—M 
oder mit 
Gl. 14) ... cos €: sin w = Кү, cose: 2 R = k, folgt 


д, д 
Gl. 15) . cos (p + e) —k, cos; sina +a} )— M. kp 
Zahlenbeispiel. Mit den unter II. A) benutzten 
Werten und mit М = 30 m und 6 = 12? wird p = 22^29'10,3", 


während die Näherung nach I Q = 23?49'32", also einen zu 


grofsen Wert, ergeben würde. 
II C). Verkürzte Weichenstrafsen. (Textabb. 3.) 
Mit Bezug auf Textabb. 3 erhàlt man für L den Kleinstwert 


mit den zulàssigen Grófsen R, — R, — R, — R, g, — gu om 


= 8 = O und c= 0, so dafs die Pafsschienen im Bogen liegen, 
aus dem Ausdrucke für den Strang I: 


61.16). =(o+ RPS" Jain a+ (Rte * 6. g + 


+a+b+ Schi sin Фф, 
durch Umformen: 


a .. sin 9 = 


ZR | R(1 + cosa) + b sina — Ej], 


cos p — 


und mit (a--b--g):2R—tge, 

wird 

Gl. 17) . cos (p + ё) = (1 + cosa — (E, — bsin a): R} cose,:2. 
Abb. 3. 


Für den Strang II wird 

à E (E Rte * 6) eina (ват 
+ e+ a )sin o + (b+ Rtg Py ®) sin(p— ш), 

danach 


[R(1 + cosa) + bsina]cosq» — (a+ g++ bcosa — R sina) sing — 
= [b sin a + ROL + cosa) — KL 


Gl. 18)... 


Mit | 
a+g+beosa—-Rsina ` 
кыы dene R(1-+ сова) + bsina | = 82, 
folgt als Endwert: 
E, 


Gl. 20)... COS £;. 


шы а | ` -R(1+ cosa) + bsina 

Der nach Gl. 20) berechnete Wert für y wird von dem 
aus Gl. 17) erhaltenen verschieden sein, denn jedes Gleis wurde 
für sich so behandelt, als ob das andere gar nicht vorhanden 
ware; da die eingeführten Kleinstwerte nicht unterschritten 
werden dürfen, so ist der kleinere der errechneten ф- Werte 
zu benutzen. Während also das den kleinsten Winkel @ liefernde 
Gleis endgültig festgelegt ist, ist für das andere die Bedingung 


Abb 4. 


% 


| mit Einführung des kleinern, Winkelwertes nach einer neuen 
i Unbekannten, die jedoch keinen beiden Gleisen gemeinsamen 
| Bestandteil bilden darf, aufzulósen, also bei Gleis I etwa nach 
| g, oder R,, bei Gleis II nach g, oder R,. 


E 


angegebenen Wege für die einzelnen Gleise die Ausdrücke der 
Zusammenstellung I. 


Hätte man eine Weichenstrafse mit n abzweigenden Neben- 
gleisen (Textabb. 4) zu berechnen, so erhielte man auf dem 


Zusammenstellung I. 


Gleis l Hülfswinkel e: | Gesuchter Winkel o: 
= = P ex mii ELE 1 | er e = d SSC рсе». E: "EMI CXEA MEUM GN 1 Ae e mde LET LUE 
n: | tse, = gg C- Death + (n— 2e +8) | cos(p, + *) = 9 | 1+ cosa — p (E, — bsina) COS E, 
| _ Ка – Па (0—9) + о) +8] сова — Rsina Ж ИИ. QUEM 
@—1): | TES R(1 + cos a) + b sina NM | cos (Py. F 6-1) = \ = R(1 + cosa) + bsina CoS 6..1 
T (о — 2) a + (n —3) (b +c) + g] + b cosa — R sina | _ E, 9 
(n—2)9 | (ве, „== R(1 + cosa) + bsina | сов (P,_9 + En-a) =| i= К (1+ сова) + bsina с08 2..3 
н R | D 
Ё (п — Юа + [n — (k+ D](b +e) + g| + beosa — Rsin a | u Е к | 
(n — E: BE. К(1 + cos a) + bsin a cos (gy, + Enr) = | = ` R(1 + cosa) + bsin a Meli 
mu _ a+g+bcosa—Rsina mE" E u | 
CR a ge = К(1 + cosa) + bsina cospi e |! Е (1 + cosa): + bsina SSES 
In dieser haben alle Ausdrücke, aufser denen für Gleis n | Gl. 24) ........ tg & = k; : k, 


gleiche Nenner, was die Zahlenrechnung vereinfacht. Nach | und 

Textabb. 4 sind zwischen je zwei aneinander schlielsenden Gl. 25) . . . . соѕ (ф + €) = (k; — Ej). k,, 

Weichen die Pafsschienen beibehalten; liefse man den Wechsel | in denen die k-Werte für eine bestimmte Bahnverwaltung 
jeder folgenden Weiche unmittelbar an das Herzstück der | unveränderliche Grófsen sind, nämlich 

vorangehenden anschliefsen, was ohie zwingenden Grund nicht , Gl. 26) . k,=a+g+(a+b-+c)cosa-+ bcos2a—Rsin2a 
empfehlenswert ist, dann wäre in den Gleichungen der : Gl. 27) . k, = R(1-1- cos2a) +- bsin 2 a + (a + b + с) sin a 
Zusammenstellung I überall c=o zu setzen. Die für die | Gl 28) .... k, = Е(1 + cosa) + bsina 


Gleise erhaltenen Winkelwerte werden verschieden sein, mafs- | Gl. 29) ........ К, = cos £, : Ka, 
gebend ist wieder der kleinste; für die Stränge mit grölseren Abb. 5. 
Winkeln ist dann so vorzugehen, wie früher angedeutet 
wurde, indem ihre Grundgleichung unter Einsetzung des 
kleinsten q-Wertes nach einer neuen Unbekannten aufgelöst | Z 
wird. | 
Sollte von einem Nebengleise ein zweites abzweigen (Text- | 4 "ч | d 
abb. 5), so lautet die Bedingung für Gleis III : RN Ti | 
GL. 21)... E, = (b + Rtg Pg "sina + p^ SUN ME 
ф— а i М. ES Pr | 
+ (Rt геа) ag еа) зора) + V^ As И, Y 5 
\ MNJ 3 
+ (b+ Rtg PZ )sin (p-2 a) 5 > | 
aus deren Umgestaltung mit Р » e e | 
81.99) tgs, = ЗЮ (6 b-Ee)cosa-pbeos2a Калда) “a 4 
: R (1 + cos2a)+ bsin2a + (a + b + c)sina Die angeführten Beispiele genügen, um die allgemeine Ver- 
für den Grófstwert des Winkels der Entwickelung folgt: wendbarkeit dieses Verfahrens zu zeigen; bei Befolgung der 
[В (1 + cos a) + bsin a — E] cos є, vorstehenden Ausführungen wird, es nicht schwer fallen, sich 


Gl. 2 SS ne n n | 
а, К(1 + соѕз2 а) + bsin2a-t (at b +c) sina fallweise auch für anders gestaltete, verkürzte Gleisverbindungen 
Auch hier kann man bei Verwendung gleicher Weichen, | genaue Endwerte liefernde Ausdrücke zu schaffen, die fast stets 

Zwischengeraden und Halbmesser Vereinfachungen erzielen; so | eine einfachere Zahlenrechnung liefern, als die unter I erwähnte 


ist für Gl. 22) und 23): Naherung. 
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Ermittelung der Fahrzeiten durch Zeichnung’). 


Berichtigung. 
In der Einleitung Seite 127, 2. Absatz, 1. Zeile ist Z, kg statt Zkg, | auf Seite 131, links, IV. Beispiel, 27. Zeile Textabb. 2 statt 
im II. Abschnitte Seite 127, 5. Zeile: und 2 statt bis 3, Textabb. 3, 
auf Seite 128, links, 10. und 14. Zeile Textabb. 2 statt Textabb. 8, auf Seite 131, rechts, Zusammenstellung I, letzte Spalte, 2. Zahl 
auf Seite 130, rechts, IIIa) Bremsfahrzeit, 12.Zeile: AE = 2 АВ | von unten 370 statt 570 und in der Überschrift auf Tafel 17 
statt AE — AB, | Zuggewicht G= 630 t statt Zuggewieht С = 640 t zu 
*) Organ 1920, S. 127. | setzen. 


Gründung einer Gesellschaft für Bauingeniörwesen. 


Bisher fehlte dem Bauingeniörwesen die einheitliche Zu- und einer Geschäftstelle, dem Vorstande steht ein wissenschaft- 

sammenfassung. Auf den technischen Hochschulen in einer | licher Beirat zur Seite. Die Geschäftstelle soll zur Ersparung 
gesonderten Abteilung geschult, verloren sich die Bauingeniöre | an Kosten innerhalb der des Vereines deutscher Ingeniöre er- 
später in einzelne Sondergebiete oder schlossen sich Gliederungen | richtet werden. Jährlich soll mindestens eine ordentliche, aufser- 
verwandter Fachrichtungen an. Eine gemeinsame Vertretung | dem können aufserordentliche Mitgliederversammelungen an- 
fehlte, ein Umstand, der sich besonders den jungen in die | gesetzt werden. 
Fachtätigkeit, vielfach gleich in das Ausland gehenden Bau- Der Vorstand soll aus fünfzehn Mitgliedern bestehen, von 
ingeniören unangenehm bemerkbar machte, Deshalb haben sich | denen zur Aufrechterhaltung der Verbindung mit anderen 
am 4. Mai 1920 im Hause des »Vereines deutscher Ingeniöre« | Fachrichtungen des Ingeniörwesens ein Drittel Mitglieder des 
führende Vertreter der Sonderfächer des Bauingeniörwesens aus | »Vereines deutscher Ingenióre« sein sollen. Der vorläufige 
allen Teilen Deutschlands und aus dem befreundeten Auslande | Vorstand besteht aus den Herren: Geheimer Baurat Dr.-Ing. E. 6. 
zusammen gefunden, um die Gründung einer »deutschen Gesell- | Taaks, Hannover; Geheimer Baurat Professor de Thierry, 
schaft für Bauingeniörwesen« zu besprechen. Der Gedanke | Berlin; Geheimer Oberbaurat Schmick, München; Professor 
fand lebhaften Beifall, die Versammelung genehmigte Richt- | Dr.-Ing. Gehler, Dresden; Ingeniór Hüser, Oberkassel; 
linien für die Gesellschaft. Danach bezweckt sie die Förderung | Oberbaurat Wendemuth, Hamburg; Geheimer Baurat 
wissenschaftlicher Arbeit auf dem Gebiete des Bauingeniör- | Kemmann, Berlin; Professor Dr.-Ing. Blum, Hannover; 
wesens, Standes- und Berufs-Fragen sollen nicht behandelt | Verbandsdirektor Professor Dr.-Qng. Giese, Berlin; Baurat 
werden, Als Mitte] zur Erreichung des Zweckes der Gesell- | Dr.-Ing. Kölle, Frankfurt a. M.; Stadtbaurat Fleck, 
schaft sind zunächst die regelmäfsige Abhaltung von Vorträgen, | Dresden; Direktor Kreß, Berlin; Direktor Bilfinger, 
der Anschlufs an eine bestehende Zeitschrift und die Bildung von | Mannheim; Baudirektor Helbing, Essen; als Schriftführer 
Ortgruppen in Aussicht genommen, körperschaftliche Mitglieder | Verbandsdirektor Regierungs- Baumeister Eiselen, Berlin. 
sind nicht vorgesehen. Die Geschüfte der Gesellschaft werden Auskunft über die Gesellschaft erteilt die Geschaftstelle 
besorgt von der Versammelung der Mitglieder, dem Vorstande | Berlin NW 7, Sommerstr. 4a. 


Bericht über die Fortschritte des Eisenbahn wesens. 
Allgemeine Beschreibungen und Vorarbeiten. 


Grofssehiffahrtweg Rhein —Main— Donau. | Niederwasserregelung zu. Die Strecke zwischen Hofkirchen und 
Die Frage der zweckmälsigsten Führung der geplanten | Passau, das Kachlet, wird kanalisiert. 
Grofsschiffahrtstrafse Rhein— Main — Donau wird in dem Antrage Zur Uberwindung der Hóhenunterschiede sind Schleppzug- 


der bayerischen Regierung an die Reichsregierung wie folgt | Kammerschleusen vorgesehen. Die nutzbare Lange der Schleusen- 
gelóst. Die Grofsschiffahrtstrafse benutzt von Aschaffenburg | kammern betragt bis Wernfeld und Würzburg nach dem Vor- 
.bis Wernfeld und in der anschliefsenden Strecke bis Würzburg | bilde der bestehenden Mainkanalisierung 300 m, von Wernfeld 
. das Flufsbett des Maines durch Kanalisierung. Der Umweg | bis Regensburg 210 m bei 12 m Lichtweite. 
über die Mainschleife zwischen Gemünden und Schweinfurt wird Die Donauschleusen in der Kachletstrecke erhalten 230 m 
durch eine Kanalstrecke vermieden. Nach Überschreitung des | nutzbare Lànge mit 24 m Lichtweite. 
Maines bei Garstadt wird das Maintal bei Untereuerheim wieder Als Regelschiff wurde das 1200 t-Schiff angenommen, doch 
erreicht. Von da wird die Grofsschiffahrtstrafse bis Hafsfurt | gestatten die gewählten Abmessungen der Wasserstralse auch 
in einem Seitenkanale geführt, Bis Bischberg unterhalb Bamberg | den Verkehr der 1500 t-Rheinschiffe. — 
schliefst sich Kanalisierung an. Hier beginnt der Main-Donau- Die Wasserversorgung ist gesichert. In den Flufsstrecken 
Verbindungskanal, der über Nürnberg-Beilngries nach Kelheim | des Maines und der Donau steht auch bei hochentwickeltem 
an der Donau zieht. Verkehre das für den Schleusenbetrieb erforderliche Wasser 
Die Donaustrecke zwischen Kelheim und Regensburg wird | zur Verfügung. Die Beschaffung für den Kanal erfolgt aus 
kanalisiert; unterhalb Regensburg lassen die Wasserführung ` dem Lech, dem die ganze Menge jederzeit entnommen werden 
und Gefälle in den Strecken Regensburg —Hofkirchen und Passau — | kann. Durch einen 89 km langen Zubringer wird das Wasser 
Reichsgrenze die Schiffbarmachung des freien Stromes durch | mit natürlichem Gefálle der Scheitelhaltung zugeführt. 
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Die Kosten der Grofsschiffahrtstrafse mit Fortsetzung der 
Mainkanalisierung von Wernfeld bis Würzburg einschliefslich 
der Kosten des Zubringers wurden nach den Preisen von 1914 zu 
533 Millionen JA berechnet, ohne die Aufwendungen für Wasser- 
kraftausnutzung. 

Der von der bayerischen Regierung an das Reich gestellte 


Antrag sieht nur die Bereitstellung der Mittel für den Ausbau ` 
der Grofsschiffahrtstrafse bis Nürnberg mit Fortsetzung der | 
Mainkanalisierung von Wernfeld bis Würzburg und der Donau- | 


strecke von Kelheim bis zur Reichsgrenze unterhalb Passau 
vor. Eine Anderung des Entwurfes ist durch die Ausschaltung 


| 


der Verbindungstrecke Nürnberg— Kelheim nur hinsichtlich der 
Wasserversorgung veranlafst. Den Wasserbedarf der kurzen 
Kanalstrecke Nürnberg. Bamberg etwa durch Entnahme aus der 
Regnitz zu decken, ist nicht angängig. Das Wasser der Regnitz 
ist in ihrem ganzen Lauf für gewerbliche und landwirtschaftliche 
Zwecke in Anspruch genommen. Eine gesicherte Wasser- 
versoreung der Kanalstrecke Nürnberg--Bamberg läfst sich 
nur bei Überleitung von Wasser aus dem Lech durch Ver- 
làngerung des Zubringers bis Nürnberg erreichen. 

Die Kosten der zur Ausführung beantragten Teilstrecken 
sind zu rund 419 Millionen „Ж errechnet. 


Bahnhöfe und deren Ausstattung. 


Brücke zum Verladen von Erz, Duluth-, Missabe- und Nord-Bahn im 
Hafen von Dulnth-Superior. 
(W. H. Hoyt, Railway Age 1919 II, Bd. 67, Heft 8, ?2. August, S. 345, 
mit Abbildungen.) 
Hierzu Zeichnungen Abb. 1 und 2 auf Tafel 24. 
Die seit 1. Mai 1919 benutzte Brücke zum Verladen von 
Erz ist die grófste ihrer Art, nämlich 743 m lang, so dafs 
auf jeder Seite zwei der grófsten Schiffe vor einander anlegen 
kónnen. Die Fahrbahn liegt 25,7 m, die Spitze der Licht- 
maste 36,4 m über Wasser. Eine ältere, hölzerne Verlade- 
brücke innerhalb der Baustelle wurde abgebrochen (Abb. 1, 
Taf. 24). Die Gründung besteht aus einer 21,03 m breiten, 
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1,83 m dicken Tafel aus bewehrtem Grobmörtel auf Pfählen ` 


zwischen stählernen verankerten Spundwänden mit Sandfüllung 
(Abb. 2, Taf. 24). Die Spundwände sind durch 32 mm dicke 
Stangen in 3,66 m Teilung verbunden. Die Tafel aus Grob- 
mórtel hat làngs der Mittellinie mit Sand gefüllte Offnungen. 
In der Tafel waren Vertiefungen ausgespart, um Ankerbolzen 
für die Säulen anzubringen und die Sockel für die Säulenfülse 
mit der Tafel in einem Stücke zu schütten. Dehnfugen sind 
in 43,89 m Teilung in Gründung und Überbau vorgesehen. 
Ein 20 cm tief in den Grobmörtel der Gründung gebetteter 
eichener Streichbalken von 30 >< 40 cm Querschnitt wird von 
Ankerbolzen іп 1,83 cm Teilung gehalten. In ungefähr 1,1 m 
Tiefe ist längs der Mittellinie ein 32 mm weites Wasserrohr 
für springende Trinkbrunnen auf der Fahrbahn verlegt und zur 
Kühlung im Sommer mit Sand bedeckt, das vor Eintritt des 
Frostes geleert wird. 

Der Überbau hat 384 Erztaschen für je 185 cbm in 
3,66 m Teilung. In jede Tasche können acht roh beladene 
Erzwagen von 50 t gestürzt werden, im Ganzen 3072 Wagen 
oder 153 600 t. Die 23,29 m breite Fahrbahn trägt vier 
Gleise und sieben Fulswege. Schienen und Fulswege sind der 
Höhenlage nach so angeordnet, dafs keine rein zu haltenden 
Spurrillen nötig wurden. Der Überbau hat stählernes Gerippe 
mit Scheidewänden, Taschenwänden und Fufswegtafeln aus 
Grobmórtel. Die Vorderseiten bestehen aus Stahlblech, das 
zwischen den Taschenwänden von Rippen aus Т- Trägern ge- 
tragen wird und an die Wände gebolzt ist. 
ruhen auf Rahmen aus je zwei stählernen Säulen in 3,66 m 
Teilung unter jeder Querwand. 
drei durch Platten gehaltenen T-Eisen. Die Scheidewände 
und Lasten der Taschen ruhen mit zwei einen A-Rahmen 
bildenden Blechträgern auf den Säulen, die aus bewehrtem 
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Die Taschen : 


4 


Die Säulen bestehen aus je | 


Grobmórtel bestehenden Bodentafeln der Taschen auf mit diesen 
Trägern verbundenen Т- Querträgern. An den Enden der Gleise 
sind in die Fahrbahn Prellbócke aus Stahl und Grobmórtel 
eingebunden. Alle Treppen bestehen aus Stahl und Grobmórtel. 
Unter den Erztaschen ist ein 1,22 m breiter Fulsweg aus 
Grobmórtel etwas über der Grundtafel angeordnet, der trocken 
über Sand und Wasser führt, wenn diese Tafel beim Aus- 
pumpen des Ballastwassers aus den Erzschiffen überflutet wird. 

Die Erzrutschen werden von Winden gehoben und gesenkt, 
die von Klauen auf einer mit Wechselstrom-Triebmaschinen 
verbundenen Wellenleitung getrieben werden, eine Triebmaschine 
betätigt zwölf Rinnen und Türen. Die Türen der Erztaschen 
bestehen aus stählernen Platten und Rahmen mit zwei Zug- 
seilen, die auf Trommeln in den Rutschenwinden laufen, so dals 
die Türen durch Triebwerk von der Fahrbahn aus gehoben 
und gesenkt werden kónnen, ebenso werden sie von dort ver- 
und entriegelt. Nur die unteren Teile der Taschen sind von 
Arbeitern auf der untern Bühne von Erz zu reinigen. 

Die Fahrbahn wird durch je fünf Schirmlampen von je 
100 W an Querdrähten auf 10,7 m hohen stählernen Masten 
in 21,95 m Teilung erleuchtet. Weitere Lampen erleuchten 
das Innere der Taschen, die Türen und die Schiffsdecke. Alle 
Drähte, Triebmaschinen und Schalter sind in stählerne Mäntel 
und Kästen eingeschlossen. An beiden Enden der Brücke 
sind Aborte und Trinkstellen, an den Drittelpunkten zwischen 
den Enden zwei springende Trinkbrunnen erbaut. 

Die Brücke hat eine 941 m lange zweigleisige stählerne 
Zufahrt, diese grenzt an einen 122 m langen Damm zwischen 
2,5 bis 4,5 m hohen, durch Quermauern in 6,1 m Teilung 
verbundenen Stützmauern aus bewehrtem Grobmörtel in 7,32 m 
Abstand. B—s. 


Ladezunge der Zentralbahn von Neujersey in Neuyork für Kohlen. 
(Railway Age 1919 П, Bd. 67, Heft 9, 29. August, S. 388, mit Abbildungen.) 
Hierzu Zeichnungen Abb. 1 und 2 auf Tafel 25. 

Der im Baue befindliche, über 3 Millionen Dollar kostende 
Kohlenbahnhof der Zentralbahn von Neujersey im Hafen von 
Neuyork enthalt annàhernd 37 km Gleis, zwei Tauschuppen und 
eine Ladezunge aus bewehrtem Grobmórtel mit zwei Wagen- 
kippern zum Laden von Kohle in Schiffe am innern und 
42 Ladetaschen aus bewehrtem Grobmórtel zum Lagern von 
Kohle für Dampfschiffe am àufsern Ende. Ein Krafthaus am 
Ufer neben der Zunge liefert Dampf, elektrischen Strom uud 
Prefsluft zum. Betriebe der Zunge und der Tauschuppen. Die 


Leistung der nahezu 500 m langen Zunge wird auf 6 Millionen t 
Umladekohle und 1 Million t Dampferkohle jàhrlich berechnet. 
Der innere, etwa 300 m lange Teil ist in der Wurzel 56,1, 
aufsen 20,1 m breit, der 187,1 m lange Aulsenteil behält diese 
Breite. Jeder Kipper hat einen Tauschuppen mit Ablaufgleisen. 
Jeder Tauschuppen ist rund 100 m lang, 15,5 m breit und hat 
drei Schiffe für je acht Wagen. Die Tauschuppen bestehen aus 
fertigen Tafeln bewehrten Grobmórtels und haben würmedichte 
Wande. Zum Tauen der Kohle wird auf 82° erwarmte Luft 
gegen Bóden und Seiten der Wagen gedrückt. Das Tauen eines 
Wagens dauert 2,5 bis 8 st, Die Vorrichtung zum Erwarmen 
der Luft besteht aus Dampfmaschine, Gebläse, Dampfschlangen 
und aufzeichnenden Wärmemessern, Der Dampf wird vom Kraft- 
hause geliefert. Kreislauf der Luft durch die Tauschuppen ist 
vorgesehen. 

Die die Zufuhr-, Ablauf- und Kehrrampen-Gleise tragenden 
Gerüste bestehen aus Grobmórtel mit Ausnahme der langen Über- 
bauten unmittelbar neben den Kippern. Jeder Kipper kann bis 
45 Wagen in der Stunde kippen, doch wird mit Rücksicht auf die 
Zufuhr der Wagen und das Verholen der Schiffe gerechnet, dafs jeder 
Kipper wührend làngerer Zeit 25 Wagen in der Stunde kippt. 
Sie kippen 16,5 m zwischen den Bufferbohlen lange Wagen für 90 t 
mit 10?/, Überlast. Die Bühne des Kippers, auf die der Wagen 
durch den Förderkarren geschoben wird, liegt 9,14 m über 
Mittelwasser und wird 8,23 m senkrecht gehoben. Die vom 
nórdlichen Kipper aus dem Wagen gekippte Kohle kann nach 
Belieben gesiebt werden. Die Siebkohle wird durch Fórderband 
und Becherwerk nach einer Tasche zur Lagerung und zum Ver- 
laden in Wagen nach jedem beliebigen Punkte zurück gebracht. 
Der südliche Kipper hat an der Seite der Zunge in deren Fahr- 
bahn einen Trichter für Kohle, die in den Bekohltaschen für 
Dampfschiffe zu lagern ist. Die über diesen Kipper gehende 
Kohle kann in Schiffe oder in den Trichter gekippt werden, 
aus dem sie durch eine Reihe von Förderbändern nach dem sich 
bis zum &ufsern Ende der Zunge erstreckenden, 1,37 m breiten 
Haupt-Förderbande befördert wird. Für Notfälle, wenn der 
Kipper zeitweilig aufser Betrieb ist, ist ein auf das Quer- 
Förderband -entleerender Gleistrichter im südlichen Rücklauf- 
gleise vorgesehen. Die Fórderkarren und Bihnen der Kipper 
werden mit Dampf, Pfanne, ausziehbare Rutsche, Fórderband 
für Siebkohle, Verholen der Schiffe und Einrichtungen für Be- 
kohlen von Dampfschiffen  einschliefslich des Förderbandes 
elektrisch betrieben. 

Das Krafthaus aus Eisenfachwerk mit flachem Dache aus 
gegossenen Gipstafeln mit Asbest-Deckung enthält vier Sätze 
von Kesseln von Babcock und Wilcox von je 500 PS, zwei 
weitere Sätze von je 500 PS sind vorgesehen. Die Kessel haben 
selbsttátige Beschicker von Roney, die den Kesseln Kohle 
aus hoch liegenden Bunkern für 1100 t zuführen. Die Bunker 
werden mit einem Becherwerke aus einem Gleistrichter іт einem 
Gerüste neben dem Hause gefüllt. Aus den Bechern wird die 
Kohle auf eine in jeden Bunker entladende Fórderkette entladen. 
Die Asche wird in Aschenwagen auf einem Schmalspurgleise 
im Keller unter den Kesseln gekippt, die von Hand nach dem 
nördlichen Ende des Gebäudes geschoben werden, wo sie durch 
einen elektrischen Aufzug gehoben und in einen Aschentrichter 
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aus Grobmórtel über dem Zufuhrgleise für Kohle gekippt werden. 
Der ungefähr 150 cbm fassende Trichter wird zu passenden 
Zeiten in Wagen entleert. Die Maschinenausrüstung besteht 
aus einer Luftprefspumpe von Ingersoll-Rand für 0,7 cbm/min 
freier Luft und zwei umlaufenden Umformern für 300 KW, die 
mit ihren Abspannern den vom bahneigenen Krafthause in 
Communipaw gelieferten Wechselstrom von 2200 V in Gleichstrom 
von 550 V verwandeln. Die Prefsluft dient zum Ziehen von 
Zügen in den Aufstellgleisen für leere Wagen und zu allgemeinen 
Zwecken. Ein Umformer liefert den grófsten Bedarf an elektrischer 
Arbeit, der andere dient als Bereitschaft für Notfälle. Für alle 
Rohrleitungen ist ein Tunnel aus Grobmórtel vom Krafthause 
über eine Strecke des innern Endes der Zunge, für Kraft, Licht 
und Fernsprecher ein unterirdisches Netz vorgesehen. 

Die für den Betriebsbahnhof verfügbare Länge ist durch 
eine Kreuzung mit der Lehightal-Bahn im Westen und das 
Bollwerk im Osten auf ungefähr 1,5 km beschränkt. Die hieraus 
entstehenden Schwierigkeiten sind zu grolsem Teile durch An- 
nahme des Fahrens auf dem linken Gleise und andere bemerkens- 
werte Mittel im Entwurfe des Bahnhofes bewältigt. Die Ein- 
fahrgruppe im Norden hat sechs Gleise für je 50 bis 65 Wagen. 
Die Lokomotive der in diese Gruppe einfahrenden Kohlenzüge 
fährt über das Lokomotivgleis im áufsersten Norden der Anlage 
nach dem Haupt-Güterbahnhofe. Die Einfahrgleise steigen 4 ?/,, 
in der Verkehrsrichtung. Die Wagen werden auf einem un- 
gefähr 300 m langen, teils von einer Einfassung umgebenen 
wagerechten Ausziehgleise am östlichen Halse der Einfahrgruppe 
aus dieser ausgezogen und über einen Eselsrücken mit 22,4 / 
geneigtem Zufuhr- und 20°/,, geneigtem Ablauf-Gleise in die 
auf 347 m 10°/,,, dann 3°/,, geneigten Weichenstrafsen der 
Ordnungsgleise zurück gedrückt. Diese bestehen aus einer nörd- 
lichen Gruppe von zehn Gleisen für je 23 bis 26 Wagen und 
einer südlichen von zehn Gleisen, neun für je 21, einem für 
23 Wagen. Die Gleise der Ordnungsgruppen haben Gefälle 
von 6 0/00 für die áufseren bis 3°/,, für die inneren Gleise. 
Südlich der Ordnungsgleise liegt eine Ausfahrgruppe von sechs 
Gleisen für je 15 bis 21 Wagen іп 7,329 Steigung in der 
Verkehrsrichtung. Die Ausfahrgruppe ist von der Ausfahrgruppe 
für leere Wagen durch ein Gleis nach dem in Notfallen zu ver- 
wendenden Gleistrichter für Schiffkohle getrennt. Die Ausfahr- 
gruppe für leere Wagen hat sechs wagerechte Gleise für je 
60 bis 65 Wagen mit 5°/% Steigung der Zufahrt und 39/» 
Gefálle der Ausfahrt. Die beiden je einen Wagenkipper be- 
dienenden Ablaufgruppen sind durch eine beide Kipper be- 
dienende Gruppe für leere Wagen getrennt. Mit den Gleisen 
durch die Tauschuppen hat die nórdliche Ablaufgruppe sechs 
Gleise für im Ganzen 115, die südliche acht Gleise für 130, 
die für leere Wagen fünf Gleise für 96 Wagen. Die nórdlichen 
Ablaufgleise fallen 14 0/00 am westlichen, 16,459/o am östlichen 
Ende, die südlichen 16,3?/o am westlichen, 17,59/o am öst- 
lichen Ende, die für leere Wagen durchgehend 2,15°/o in der 
Verkehrsrichtung. 

Die durch die Lage bedingten Schwierigkeiten werden 
durch ein Weichenkreuz zwischen den Zufuhrgleisen zu den 
beiden Ordnungsgruppen überwunden, durch das jeder Wagen- 
kipper von beiden Ordnungsgruppen bedient werden kann. 
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Sollte die Ausfahrt aus diesen gesperrt sein, so sichert die 
Ausfahrgruppe mit Einfahrt von Westen den Betrieb jedes Kippers. 


Diese Fahrten sind dadurch ermöglicht, dafs das Verbindungs- ` 


gleis zwischen Aufstell- und Ausfahr-Gleisen für leere Wagen 
unter dem Zufuhrgleise nach der südlichen Ablaufgruppe hin- 
durchgeführt ist. Ein Wagen kann so aus den Einfahrgleisen 
in jede der beiden Ordnungsgruppen umgesetzt, aus diesen un- 
mittelbar oder über die Ausfahrgleise nach jedem Kipper, dann 


Maschinen 
Befestigung von Heizrohren bei Lokomotivkesseln. 
(Glasers Annalen, Oktober 1919, Nr. 1016, S. 58. Mit Abbildungen.) 
Hierzu Zeichnungen Abb. 3 bis 5 auf Tafel 24. 

Die Empfindlichkeit der bisher verwendeten Befestigungen 
der Heizrohre in den Rohrwünden der Lokomotivkessel wird 
durch Rechnung nachgewiesen. Auf Erhaltung einer Dichtung 
am Umfange des Rohres ist danach bei rohem Betriebe nicht zu 
rechnen. Eine Dichtung in Richtung der Rohrachse, also 
zwischen Brust und Bórtel, ist anderseits auch nur möglich, 
wenn eine Federung eingeschaltet wird. Ein neuer Vorschlag 
geht dahin, Brust und Bortel in die Mitte der Wand zu 
verlegen, Das kónnte bei kupfernen oder eisernen Rohren in 
eiserner Wand nach Abb. 3 Taf. 24 ausgeführt werden. Da 
aber hierbei die dichtenden Flachen aa und die Kanten kaum 
dauernd glatt und scharf erhalten werden kónnen, so erscheint 
das Einwalzen eines Stahlringes und Herüberwalzen des Rohres 
nach Abb. 4 Taf. 24 vorteilhafter. Die Längenänderung des 
Rohres bei Überhitzung und Abkühlung wird auf die Lange 
von 2 mm so gering sein, dafs die an der Fläche aa ent- 
stehenden Spalten das Kesselwasser nicht mehr oder nur in 
geringen Mengen durchlassen. Der Stahlring mifste mit einem 
Halfrohre so eingewalzt werden, dafs die Flächen aa glatt 
erhalten bleiben. Auch Einpressen mit Wasserdruck wird 
erwogen. 

Das Rohr wird beim Weiten und Überpressen über den 
Ring nicht nach aulsen gegen den Ring zu walzen, sondern 
durch Druck neben den Ring niederzupressen sein. Weitere 
Walzdrucke müssen zur Verhütung von Streckungen vom Ringe 
fern gehalten werden. Wird der Wulst b (Abb. 4, Taf. 24) ab- 
gefrást, so kónnen die Rohre leicht ausgebaut werden. Die 
Form des neu einzuziehenden Rohres zeigt Abb. 5, Taf. 24. 
Sie erlaubt dem Wasser an der Rohrwand, wo die stürkste 
Entwickelung von Dampf stattfindet, móglichst freien Zutritt 
zur Kühlung von Wand und Rohr. Dem grófsern Aufwande 
an Arbeit und Sorgfalt bei der ersten Ausführung stehen der 
Fortfall der Nacharbeiten und die Schonung der Rohrwand 
gegenüber. A. 7. 


Durchführung der Kolbenstange bei T-Lokomotiven. 
(Zeitschrift des Vereines Deutscher Ingenieure, Dezember 1919, Nr. 49, 
Seite 1234. Mit Abbildungen.) 

Hierzu Zeichnungen Abb. 6 bis 10 auf Tafel 24. 

Die Erfahrungen mit ähnlichen Bauarten bei ortfesten 
Dampfmaschinen lassen es angebracht erscheinen, von der Durch- 
führung der Kolbenstangen durch die vorderen Deckel der 
Ziinder von T-Lokomotiven abzusehen und den Kolben zum 
Tragen auf der Lauffläche einzurichten. Nach dem Vorschlage 
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über die Kehrrampengleise und die Aufstellgleise für leere 
Wagen nach den Ausfahrgleisen für leere Wagen geführt werden. 

Die Zufuhrgleise zu beiden Kippern steigen 1209/w, das 
Ablaufgleis vom nördlichen fällt 1100/0, das vom südlichen 
80 fia, Beide Kehrrampengleise sind 1809/0 geneigt. 

Die Anlagen wurden unter Leitung von A. E, Owen als 
Oberingeniör und A. M. Zabriskie als Haupt-Hülfsingeniör 
entworfen und ausgeführt. B--s. 


und Wagen. 


. von Professor J. Stumpf (Abb. 6, Taf. 24) ist der Kolben 


mit Schuhen versehen, an die Auflager aus Bronze genietet sind. 
Sie sind nach Abb. 7 bis 9, Taf. 24 bis an die äulseren Kolben- 
ringe herangeschoben, so dals sie die an der tiefsten Stelle 
anzubringenden und in dieser Lage zu sichernden Ringstófse 
dichten. Im Totpunkte tritt der eine Fufs über die Lauffläche 
des Zilinders weg, so daís die Gleitflache in dieser Stellung 
mit einer Schicht von Prefs- oder Frisch-Dampf getroffen wird, 
die der Kolbenfufs auf den Lauf mitnimmt; damit wird ein- 
seitige Belastung des Kolbenfufses verhindert. Bei Annáherung 
des letztern an die Endlage sucht die entstehende Pressung 
allerdings einseitige Belastung des Fulses herbei zu führen. 
Dem kann durch Nuten entgegen gewirkt werden. Die Rechnung 
ergibt bei mittleren Füllungen durchaus zulässige Flächenbe- 
lastung der Tragfülse durch den Prefsdruck. Die höchsten Be- 
lastungen treten zudem zur Zeit der geringsten Geschwindigkeit . 
des Kolbens auf. 

Das bei grofsen Kesselleistungen durch den Überhitzer 
mitgerissene Wasser wird auf der untern Laufbahn des Kolbens 
abgesetzt und bei folgender Entlastung vom Dampfdrucke während 
der Dehnung und des Auspuffes verdampft, zu grofsem Teile 
auf Kosten der in der Wandung des Zilinders steckenden Wärme. 
Die Laufbahn wird dadurch wirksam gekühlt. 

Wichtig ist, zwei von einander unabhängige Schmierstellen 
mit gesonderten Ölpressen am Umfange des Zilinders anzuordnen. 
Die verkürzte Kolbenstange kann nun ausgebohrt werden. Die 
Ersparung an Gewicht beträgt für einen 590 weiten, 630 mm 
langen Zilinder 53 kg, sie kann erhöht werden, wenn die Kolben- 
stange mit dem Kreuzkopfe nach Abb. 10, Taf. 24 aus einem 
Stücke geschmiedet wird. Aus der Ersparnis ergeben sich ver- 
minderte Schlingerkräfte und vergrölserte Zugkraft. 

Die Ersparnis an Baukosten aus dem Fortfalle von je zwei 
Kolbenstangenenden, Stopfbüchsen, Traglagern und Stangenhüllen 
beträgt bei II-Lokomotiven 3000 Æ, bei III-Lokomotiven 4500 Æ. 

A. 7. 


Rollensehmierung der Aehslager an Eisenbahuwagen. 
| (Verkehrstechnische Woche, Dezember 1919, Nr. 36, S. 386. 
Mit Abbildungen.) 
Hierzu Zeichnungen Abb. 11 und 12 auf Tafel 24. 

Die aus der Eisenbahn-Hauptwerkstátte Karlsruhe hervor- 
gegangene Rollenschmierung für Achslager von W. Friedrich 
vermeidet die Schmierpolster und die damit verbundenen Nach- 
teile. Die Vorrichtung besteht aus einer Vereinigung von Rollen- 
und Ketten-Schmierung. Nach Abb. 11 und 12, Taf. 24 nehmen 
zwei in gemeinsamem Rahmen gelagerte Rollen in Rillen eine 
bis auf den Boden des Ölkastens reichende Kette mit kurzen 


gedrehten Gliedern auf. Der Rahmen kann sich frei bewegen. 
Er wird durch zwei Federn hochgedrückt und durch Anschlag- 
Winkel und -Rabmen etwas geführt. Die beiden Rollen werden 
aus Weifsbuchenholz, Xylolith oder ähnlichem Stoffe hergestellt. 
Ihre Achsen, Rahmen, Kette und Federn bestehen aus Stahl, 
die übrigen Teile aus Flufseisen. Die Rollen können sich 
allen Stellungen des Achsschenkels anpassen, Klemmen und 
Festsetzen ist unmóglich. Die Wirkung ist einfach und be- 
triebsicher. Der umlaufende Achsschenkel treibt die Rollen 
an, die ihrerseits die Kette in Bewegung setzen. Die in das 
Schmieröl tauchende Kette füllt die Rillen der rasch laufenden 
Rollen mit Ol, das sich durch die Schleuderkraft auf den 
Achsschenkel überträgt und am Anfange des Lagers über 
dessen ganze Breite verteilt. Eine Kappe aus Blech über dem 
Kopfe des Achsschenkels und ein Abstreifring mit drei Ab- 
streifern über dem hintern Bunde führeu das Ól in die Fang- 
schale am Boden des Lagerkastens zurück. 

Die Vorrichtung ist für Polsterschmierung ohne Ánderung 
der Lager und Achsbüchsen einzubauen, nur die hintere Kante 


der Olfangschale ist in entsprechender Höhe umzubörteln. | 
um | 


Aufserdem sind zwei kleine Schwallbleche einzusetzen, 
Überschwappen des Oles bei seitlichen Stófsen des Wagens 
zu verhindern. Die seit Marz 1918 durchgeführten Versuche 
brachten günstige Ergebnisse; Abnutzung. und Olverbrauch 
sind erheblich vermindert, die Erwärmung des Lagers ist 
gering. Auch in der kalten Jahreszeit, sogar bei — 23? C. 
arbeitete die Rollenschmierung einwandfrei. A. Z. 


Heizung von Lokomotiven mit Staubkohle. 
Génie civil, Mai 1919, Nr. 18, S. 345; Engineer 1918, August, Seite 156, 
beide Quellen mit Abbildungen.) 
Hierzu Zeichnungen Abb. 8 bis 5 auf Tafel 25. 

Die Verwendung von Staubkohle zum Heizen von Loko- 
motiven macht in Nordamerika Fortschritte. Brauchbar ist 
jede Kohle, die nicht mehr als 30°/, Asche enthàlt. Sie wird 
getrocknet, dann zu feinem Staube mit hóchstens 10?/, Feuchtig- 
keit zermahlen. In diesem Zustande kann sie in geschlossenen 
Behältern ohne Gefahr aufbewahrt werden, so lange die Wärme 
unter 65° bleibt. Die Behàlter werden etwa 5 m über SO 
angelegt und mit einem Auslaufrohre versehen, so dals bis 
5 t/min in den Tender einlaufen kónnen, ohne mit der Luft 
in Berührung zu kommen, Der Kohlenbehälter auf dem Tender 
ist ganz geschlossen. In einer Tasche des Bodens liegt nach 
Abb. 3, Taf. 25 die Fórderschnecke B, die den Kohlenstaub 
zur Mischdüse C bringt. Das Gemenge von Staub und Luft 
geht durch das Rohr D zum Brenner E an der Feuerkiste. 
Eine durch den Hebel I regelbare Klappe Н läfst nach Bedarf 
Frischluft hinzu. Zwischen den Feuerbrücken J und K bildet 
sich eine Flamme von 1400 bis 1600". Zur vollständigen 
Verbrennung trägt die Nebenluft bei, die durch die Seiten- 
öffnungen L einstrómt. Ein Schauloch M in der Feuertür 
erleichtert die Überwachung. Sonst ist die Feuerkiste zum 
Schutze der Bleche unten ganz mit feuerfesten Steinen aus- 
gekleidet. Die flüssige Schlacke làuft am Feuerschirme K und 
den Wänden herunter in den Aschkasten und erstarrt dort zu 
einer leicht auszubrechenden Masse. Die Brenner verarbeiten 
250 bis 1500 kg/st Kohlenstaub, bis zu fünf kónnen an einer 
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Lokomotive angeordnet werden. Zum Anheizen einer Loko- 
motive auf 14 at sind 45 bis 60 min nötig. Mit Ausnahme 
der Hebel für die Regelung und der Zuleitungen ist das ganze 
Getriebe für die Förderung des Heizstoffes auf dem Tender 
untergebracht. Seine Anordnung zeigt Abb. 4, Taf. 25. Zum 
Antriebe der Gebläse und der Förderschnecke dienen Dampf- 


' turbinen, deren Abdampf in den Hülfbläser geleitet wird. 


Bis jetzt sind die verschiedenartigsten Kohlenarten von 
4300 bis 7700 WE mit Erfolg erprobt. Im Allgemeinen ist 
es schwierig, die Heizkraft der Staubfeuerung hei hoher An- 
strengung des Kessels zu steigern, oder ein schwaches Feuer 
bei häufigen Dienstpausen zu erhalten und neu anzuheizen, 
wenn die Fórderung der Staubkohle unterbrochen wurde. Ein 
weiterer Nachteil ist der Niederschlag von Schlacke aus Schwefel 
und Eisenoxid an den Rohrwänden. Jedoch wird an der Be- 
seitigung dieser Übelstànde mit Erfolg gearbeitet. Die Quelle 
bringt ausführliche Ergebnisse einiger zu diesem Zwecke unter- 
nommener Versuchfahrten mit Kohle verschiedener Güte, und 
von Vergleichversuchen mit Lokomotiven mit Rost-Feuerung. 
In einem Falle erbrachte die Heizung mit Staubkohle eine 
Ersparnis von 27,5°/), auf den Heizwert der Kohle bezogen. 
Neuerdiugs hat die »American Locomotive Company« auch 
für die brasilianische Zentralbahn 1 D- und E-Lokomotiven 
mit dieser Feuerung geliefert. A. Z. 


Neuere amerikanische S-Lokomotiven. 


(Engineer 1919, Mai, S. 523, Juni, S. 550 und 574. Mit Abbildungen.) 


Die 2C1-Lokomotive, »Pacifice, wird auf fast allen 


 Hauptstrecken am meisten benutzt; wenn schwere Züge und 
starke Steigungen in Frage kommen dagegen die 2D1-Loko- 


motive »Mountain«, die rund 20°/, mehr Zugkraft entwickelt, 
als jene. 

2 B 1-Lokomotiven, »Atlantic<, werden weniger verwendet, 
nur die Pennsylvania- und die Philadelphia- und Reading-Bahn 
haben aufsergewóhnlich kraftige Lokomotiven dieser Bauart 
beschafft. 

Die Entwickelung der neueren 2B1.S-Lokomotive be- 
ginnt bei der Pennsylvania-Bahn 1910, die erste wurde nach 
Verlassen der Prüfanstalt in Altoona Ende 1918 in Dienst ge- 
stellt. Sie ist die schwerste und kräftigste je gebaute 2B 1- 
Lokomotive und in grofser Anzahl vorhanden. Die Triebachs- 
last beträgt 60,37 t, das Betriebgewicht 108,86 t. 

Die in geringer Zahl vorhandenen 2 В 1-Lokomotiven der 
Philadelphia- und Reading-Dahn wurden in den eigenen Werk- 
stitten zu Reading, Pennsylvanien, gebaut. Sie weichen von 
der Bauart der Pennsylvania-Bahn insofern ab, als sie eine 
Feuerbüchse nach Wootten für feinen Anthrazit haben. Die 
Triebachslast ist 58,61t, das Betriebgewicht 108,86 t. 

Bei den Dampfkesseln wird besonderer Wert auf die Aus- 
führung der Feuerbüchse gelegt. Neuere 2C 1-Lokomotiven 
haben für langflammige Kohle gewóhnlich 5,57 bis 6,5 qm 
Rostfläche, für feste und schwere Kohle bis 8,36 qm. Um 
einen im Verhältnisse zur Rostflache genügend grofsen Inhalt 
der Feuerbüchse zu schaffen, ist die Anordnung einer Ver- 
brennkammer erforderlich. Nach Versuchen in Altoona braucht 
die Länge der Heizrohre nur gleich dem Hundertfachen ihrer 
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Weite zu sein, 14?/, Abweichung sind zulässig. Die Rost- 
fläche wird so bemessen, dafs bei Verfeuerung von lang- 
flammiger oder  Fettkohle 586 kg/qmst verbrannt werden 
können, bei schwerer Kohle und Anthrazit etwas weniger. 
Die Heizfläche der Feuerbüchse einschliefslich der Ver- 


eingeführt. Die Hauptrahmen werden aus Stahl gegossen, 
Vanadium wird viel verwendet. Die Räder der Triebachsen 


| und der hinteren, in der Regel in Aufsenlagern ruhenden 


| 


brennkammer hat meist die vierfache Gröfse der Rostfläche. ' 


Wegen der erforderlichen Grófse der Rostflüche ist es nicht 
leicht, diese Zahl wesentlich zu erhöhen. 


Der Stehkessel nach Belpaire mit flacher Decke wird 


nur noch bei der Pennsylvania-Bahn mehrfach verwendet, bei 
anderen Bahnen ist der überhöhte runde gebräuchlich. Um 
den Einbau der Verbrennkammer zu erleichtern, ist der letzte 
Kesselschuls walzenfórmig. Gewöhnlich wird der Langkessel 
aus drei Schüssen gebildet, deren mittlerer oft kegelig ist; 
die Schüsse werden stets in einander gesteckt, die Längsnähte 
erhalten Doppellaschen. Der Dampfdom sitzt meist auf dem 
letzten Schusse, er wird allgemein nahtlos aus Blech geprelst. 
Die Feuerbüchsen werden aus Stahlblech genietet, neuerdings 
auch wohl geschweilst. Die Feuertürwand wird allgemein nach 
vorn geneigt, um das Führerhaus zu erweitern, die Rostfläche 
aber nicht zu beschränken. 

Bewegliche Stehbolzen werden viel verwendet, und zwar 
nicht nur für die Decke, sondern auch für gewisse Stellen 
der Seitenwände und der Stiefelknechtplatte der Feuerbüchse. 
Feuerbrücken sind jetzt allgemein und von Siederohren ge- 
stützt, die den Wassersteg des Krebses mit dem obern Teile 
des Wassersteges der Hinterwand des Kessels verbinden. 

Die Rauchkammern sind tief und mit Funkenfängern aus 
zweckmälsig angeordneten Drahtnetzen und Ablenkplatten aus- 
gerüstet. Die Schornsteine sind am untern Ende erweitert 
und bis etwa zur Mittellinie des Kessels verlàngert. Rauch- 
róhren-Überhitzer werden nach wie vor verwendet, die Sammel- 
kasten und die in der Rauchkammer liegenden Dampfrohre 
bestehen immer aus Gufseisen. Zilinder und Schieberkästen 
werden stets mit dem halben Sattel zusammen gegossen, deren 
zwei mit einander und mit der Rauchkammer verbolzt werden. 
Während sonst die Kanäle für Frisch- und Ab-Dampf in den 
Satteln im Gusse hergestellt wurden, wird der Dampf den 
Schieberküsten neuerdings durch aufserhalb der Rauchkammer 
liegende Rohre zugeführt. Der Gufs der Zilinder wird dadurch 
vereinfacht. . 

Es ist gebrauchlich, Zilinder und Schieberkàsten mit be- 
sonders hartem Gulseisen auszubüchsen. Der vordere und 
hintere Deckel der Zilinder und Schieberkästen erhalten gleichen 
-Durchmesser, um die linken gegen die rechten auswechseln zu 
können. Durchgehende Kolbenstangen werden öfter, auch mit 
selbsttätiger mittiger Einstellung, verwendet, mit wenigen Aus- 
nahmen fehlen sie bei den neuesten Lokomotiven. Selbsttätige 
Luft- oder Sauge-Ventile werden in abnehmendem Malse ver- 
wendet. Zweierlei Umstrómventile sind bei der Neuhaven-, 
Lackawanna- und der Chesapeake- und Ohio-Bahn in Gebrauch. 
In dem einen Falle befinden sie sich in Kammern an den 
Zilindern, im andern in solchen an den Schieberkästen. 

Die Verwendung von heils behandeltem Sonderstahle für 
Trieb-, Kuppel- und Kolben-Stangen und die Teile der Steuerungen 
wurde zuerst von der Pennsylvania-Bahn bei 2 B 1-Lokomotiven 
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:8,16 kg bleibt. 


Laufachse haben Scheiben aus Stahl und aufgezogene Stahl- . 
reifen. 

Die Tragfedern liegen immer über den Achsen. 

Die Schenkel der unmittelbar angetriebenen Achse sind 
immer stárker, als die der übrigen Triebachsen, das Schmieren 
erfolgt durch ein Schmierpolster im Lagergehiuse. 

Die Rader vierachsiger Drehgestelle sind häufig durch 
Walzen hergesellt und ohne besondere Reifen. 

Die Westinghouse-Bremse ist allgemein eingeführt, 
die Bremszilinder der Lokomotiven liegen gewóhnlich zwischen 
den Rahmen dicht hinter den Dampfzilindern. 

Die Drehgestelle haben besondere, mit dem Rahmen ver- 
bundene Bremszilinder. _ 

Die Pennsylvania-Bahn zieht für Reisezüge die 2В1- der 
2C1-Lokomotive vor, weil sie geringere Widerstände bietet. 
Die erste Gruppe schwerer 2 B1-Lokomotiven der Pennsylvania- ` 
Bahn hatte 559 mm weite Zilinder und arbeitete mit Nafs- 
dampf*), die nächste hatte dieselben Zilinder und einen Uber- 
hitzer, die dritte **) 597 mm weite Zilinder. Der Dampfdruck 
betragt bei allen 14,4 at, die Leistung für gleiches Gewicht 
des verbrauchten Dampfes 1546, 2016 und 2131 PS, der 
Dampfverbrauch 10,95, 8,55 und 8,03 kg/PS;st. Die Zilinder 
und Schieberkästen haben Büchsen aus besonderm Gulseisen, 
die Schieberkästen selbsttätige Luftsaugeventile. Der Tender 
ist mit einer Schöpfvorrichtung versehen. | 

Lokomotiven dieser Bauart verkehren auf den Haupt- 
strecken zwischen Neuyork, Manhattan Transfer, und Phila- 
delphia und Harrisburg, Pennsylvanien. Hinter Harrisburg 
wird die Strecke schwieriger, zwischen Altoona und Pittsburg 
im Allegheny-Gebirge fahren 2C1.II. T.| -Lokomotiven. Der 


' Dampfdruck ist 14,4 at, der Durchmesser der Zilinder 610 mm, 


der Kolbenhub 660 mm, die ganze Heizfläche 430,4 qm, die 
Triebräder haben 2032 mm Durchmesser. 

Unter geringer Erhóhung des Gewichtes wurde 1914 eine 
2C1.1I.T.[-Lokomotive als kräftigste S-Lokomotive des 
Landes entworfen. Sie ist 5,4°/, schwerer, die Triebachslast 
12°/,, die ganze Heizfläche 12,4"/, grófser. Die Rostflache 
wurde 28,9°/,, die Heizfläche der Feuerbüchse 47,5?/, grölser. 
Standversuche ergaben, dafs der Verbrauch an Heifsdampf für 
1 PS;st bei Leistungen zwischen 1200 und 2800 PS; unter 
Bei 4082 kret Verbrauch an Kohle werden 
3100, von der Altern Bauart nur 1179 PS; geleistet. Das 
Ergebnis ist auf den grófsern Kessel, lebhaftere Verbrennung 
und auf die grófseren Zilinder zurück zu führen. Die Ver- 
dampfung wurde in Altoona zu 8236 bis 39651 kg/st ermittelt, 
die letztere Zahl zum ersten Male erreicht. Die Triebräder 
machten 200 Umdrehungen in 1 min, die Füllung war 65°/,, 
die Leistung 3183 PS;, der Verbrauch an Heifsdampf 9,3, an 
trockener Kohle 1,68 kg/PS; st. Verfeuert wurden in der 
Stunde 7737 kg trockener Kohle, die Verdampfung war 
13,45 fach. 

*) Organ 1912, S 322. 

**) Organ 1914, S. 416. | 
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Mehrere solche in Altoona gebaute Lokomotiven sind im 
Betriebe. 

Die Neuyork Zentral Bahn verwendet 2C1.II. T.| .S- 
Lokomotiven für schwere Reisezige zwischen Neuyork und 
Chikago. Die Strecke ist grölsten Teiles nicht schwierig, die 
notige Zugkraft nicht grofs. Die Zilinder sind 597 mm weit, 
wie bei den 2B1-Lokomotiven der Pennsylvania-Bahn, die 
grölste Zugkraft beider Lokomotiven ist annähernd gleich. 

Der Kessel ist im Verhältnisse zu den Zilindern grols, die 
Lokomotive deshalb für schnelle Züge geeignet. Die Feuer- 
büchse hat eine Verbrennkammer, bewegliche Stehbolzen wurden 
in grofsem Umfange in den Wasserstegen der Seitenwände und 
der Stiefelknechtplatte verwendet. Die Dampfverteilung erfolgt 
durch Kolbenschieber mit innerer Einströmung und Walschaert- 
Steuerung. Der auf zwei zweiachsigen Drehgestellen ruhende 
Tender ist mit Schöpfer ausgerüstet, er führt 28,39 cbm Wasser 
und 10,88 t Kohlen. Die Tenderräder und die Räder des 
vordern Drehgestelles der Lokomotive sind aus Stahl gewalzt 
und haben keine besonderen Reifen, 

Die Neuyork, Neuhaven und Hartford-Bahn verwendet 
2C1.S-Lokomotiven auf der Strecke Neuyork— Boston. Zur 
Dampfverteilung dienen Kolbenschieber mit innerer Einströmung 
und Baker-Steuerung, zum Umsteuern eine Kraftumsteuerung. 
Der Dom sitzt auf dem letzten Kesselschusse, der Regler wird 
von aulsen betätigt, eine Anordnung, die sich mehr und mehr 
verbreitet, Die Triebráder haben 2007 mm Durchmesser, die 
Kesselleistung entspricht der anderer 2C1-Lokomotiven mit 
ahnlichem Durchmesser der Triebráder. 

Die Delaware, Lackawanna und Westbahn verwendet 
2C1.II. T.j .S-Lokomotiven für schwere Züge zwischen Hoboken 
und Scranton. Im Pocono-Gebirge sind auf 25,7 km 14,7?/,, 
Steigung zu überwinden. 544,2 t schwere Züge werden mit 
48,3 km/st befórdert. Verfeuert wird feiner Anthrazit in einer 
Feuerkiste nach Wootten auf 8,48 qm Rostflache und in einer 
1118 mm tiefen Verbrennkammer, Zur Dampfverteilung dienen 
Kolbenscbieber mit innerer Einstrómung und Walschaert- 
Steuerung, zum Umsteuern wird eine Kraftumsteuerung verwendet, 
Umstrómventile sind vorgesehen. Die Schenkel der unmittelbar 
angetriebenen Achsen sind 292 mm stark, 533 mm lang, die der 
übrigen Triebachsen 267 mm stark und 406 mm lang. Achsen 
und Kurbelzapfen sind durchbohrt, die Kolbenstangen gehen 
durch. Die Rahmen sind aus Vanadiumsfahl gegosen, 

Der Tender hat zwei zweiachsige Drehgestelle mit 914 mm 
grofsen Radern, sein Betriebgewicht ist 75,2 t, Er führt 8,16t 
Kohlen und 34,07 cbm Wasser. 

Auf der flachern kleinern Strecke Scranton— Buffalo werden 
ähnliche Lokomotiven verwendet, deren Triebräder statt 1854 mm 
2007 mm Durchmesser haben. 

Die von der Chikago-, Burlington- und Quincy-Bahn in 


Dienst gestellte 2C 1.II. T.| .S-Lokomotive wurde früher be- — 


schrieben *). | 

Die Zentralbahn von Neu-Jersey stellte sechs 2C 1.II. T.| .S- 
Lokomotiven in Dienst, sie verfeuern feine Anthrazitkohle und 
haben deshalb eine breite Feuerkiste nach Wootten mit Ver- 
brennkammer.  Bewegliche Stehbolzen wurden in grofsem Um- 


en —— 


*) Organ 1916, Seite 53. 
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fange verwendet. Die umlaufenden und hin und hergehenden 
Teile sind leicht, die Kolben aus Stahl gegossen und mit harten 
gufseisernen Ringen versehen, die die Dichtringe aufnehmen. 
Die Kolbenstangen bestehen aus heifs behandeltem Stahle und 
sind durchbohrt, die Kreuzkópfe in einem Stücke aus Stahl 
gegossen, Die Steuerung ist leicht, die Zapfen sind in Büchsen 
aus Fosforbronze gelagert, zum Umsteuern dient eine Kraft- 
umsteuerung. 

Der Tenderrahmen ist in einem Stücke aus Stahl gegossen, 
eine jetzt sehr verbreitete Bauart. Der Wasserschópfer wird 
mit Prefsluft betrieben. 

Die Atchison, Topeka und Santa Fe-Bahn verwendet 
2C1.IV.T.[7.S-Lokomotiven. Die inneren Hochdruckzilinder 
sind 445 mm, die äufseren Niederdruckzilinder 737 mm weit, 
der Kolbenhub ist 711 mm. Die mittlere Triebachse wird 
unmittelbar angetrieben, die Innenzilinder erhielten deshalb 
Neigung. Innere und äufsere Kurbeln jeder Seite sind um 180?, 
die gegenüber liegenden Paare um 90 gegen einander versetzt. 
Je ein Hoch- und Niederdruck-Zilinder sind mit Schieberkästen 
und balbem Sattel zusammen gegossen. Zur Dampfverteilung 
dienen Kolbenschieber von 381 mm Durchmesser, zwei auf ge- 
meinsamer Stange in jedem Schieberkasten. Der für 14,76 at 
genehmigte Kessel hat 322,8 qm, der Überhitzer 58,4 qm Heiz- 
flache. Der auf zwei dreiachsigen Drehgestellen ruhende Tender 
wiegt 91,76 t, er führt 10,88 t Kohlen und 37,85 cbm Wasser. 

Im Aufsern gleicht die Lokomotive der 2C1.11.T.f”.S- 
Lokomotive *) derselben Bahn. Sie ist die einzige Lokomotive 
mit Verbundwirkung, die, abgesehen von im Güter- und Schiebe- 
Dienste verwendeten Gelenk-Lokomotiven, in dem in Frage 
kommenden Bezirke mehrfach verwendet wird. 

Die Verwendung von III- und IV-Lokomotiven scheint in 
Amerika im Rückgange zu sein, weil die Abneigung gegen 
Kropfachsen und innere Triebwerke allgemein ist. Dazu kommen 
die grofse Einfachheit und befriedigende Wirtschaft der ge- 
bräuchlichen I1. T.[ Lokomotiven Die gute Bewährung dieser 
Lokomotiven im Betriebe ist in erster Linie auf Überhitzer und 
Feuerbrücke, in zweiter darauf zurückzuführen, daís die Zilinder 
sorgfaltig entworfen werden und geeigneter Baustoff verwendet 
wird, um das Gewicht der bewegten Massen zu verringern. 

Die Chesapeake und Ohio-Bahn beschaffte eine sehr kraftige 
2C1.II. T.[ . S-Lokomotive **). 

2D1-Lokomotiven, »Mountain«, wurden von drei Bahnen 
beschafft. Die Atchison, Topeca und Santa Fe-Bahn stellte zwei 
sehr kráftige in Dienst, um schwere Züge über schwierige Strecken 
zu befórdern. Sie sind die schwersten bis jetzt gebauten Loko-. 
motiven dieser Art. Zum Triebwerke wurde Sonderstahl ver- 
wendet, die Kolbenkórper wurden als Scheiben aus Stahl gegossen, 
die Kolben-, Trieb- und Kuppel-Stangen und die Kurbelzapfen 
bestehen aus Nickelstahl. Die Kreuzköpfe sind nach Laird***) 
gestaltet, ihr Kórper besteht aus Stahl mit 0,4°/, Kohlenstoff. 
Der Dom liegt dicht vor der Verbrennkammer, ein zweiter weiter 
vorn an der linken Kesselseite über einer 432 mm weiten Einsteig- 
öffnung, deren Mitte 356 mm von der Kesselmitte entfernt ist. 


*) Organ 1917, S. 236. 
**) Organ 1917, S. 168. 
ads Organ 1916, S. 53. 
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Die eine der Lokomotiven verfeuert Kohle, die andere Öl: 
ersterer werden  Rostbeschicker, Schüttelrost und on 
mechanisch betätigt. Die aufsergewóhnlich grofsen Tender haben 
zwei dreiachsige Drehgestelle und einen in einem Stücke aus 
Stahl gegossenen Rahmen. Die Tender führen 15,4 t Kohle 
oder 15,1 cbm Öl und 45,4 cbm Wasser, ihre Rader haben 
838 mm Durchmesser, das Betriebgewicht ist 106 t, die Zug- 
kraft 24494 kg. 

Die 2 D 1-Lokomotive der Neuyork Zentral-Bahn befördert 
4351 t schwere Güterzüge aus 90 beladenen Wagen zwischen 
Syracuse und Albany, 230 km, mit 30,6 km'st, wobei am Tender- 
zughaken 19958 kg wirken. Die Lokomotive entwickelte bei 
305 m/min Kolbengeschwindigkeit 2600 PS;, was bei Feuerung 
von Hand nicht erreicht werden kann, da 3538 kg/st Kohle 
verfeuert werden mufsten, mit der Hand kónnen nur 2722 kg/st 
Kohle verfeuert werden. Die Lokomotiven sind so eingerichtet, 
dafs nach Bedarf Rostbeschicker eingebaut werden können. 
Die im Reisezugdienste verwendeten Lokomotiven dieser Art 
wurden mit solchen angeliefert. 

Die Chesapeake- und Ohio-Bahn stellte zuerst 2 D 1-Loko- : 
motiven für Reisezüge nach Regelentwürfen der Eisenbahnen 
der Vereinigten Staaten in Dienst. Sie ähneln den Loko- 
motiven der Atchison, Topeka und Santa Fe-Dahn, haben aber 
bei 51 mm grófserm Kolbenhube 1814 kg mehr Zugkraft. Der 
Kessel ist grofs, die Verdampf-Heizfläche beträgt 433,5, die 
Uberhitzer-Heizflache 100,8, die Heizflache der mit 1524 mm 
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Nachrichten über Aenderungen im Bestande 
Reichsverkehrsministerium, Zweigstelle Preufsen- ` 


Hessen. ‚ 

Versetzt: Der Prasident der Eisenbahndirektion Cassel 
Gutbrod als Präsident des Eisenbahn-Zentralamtes nach Berlin. 

Ernannt: Der Ministerialrat im Reichsverkehrsministerium 
Reiffen zum Präsidenten der Eisenbahndirektion Cassel. 

In den Ruhestand getreten: Wirklicher Geheimer 
Oberbaurat Sarre, Präsident des Eisenbahn-Zentralamtes in 
Berlin, Ober- und Geheimer Baurat Brunn, Mitglied der 


tiefer Verbrennkammer ausgeristeten Feuerbüchse 7,09 qm. 
Der Kessel hat drei Schüsse, der mittlere ist kegelig, der äulsere 
Durchmesser vorn 2184, an der Feuerbüchse 2438 mm. Der 
nahtlos aus Stahlblech geprefste Dom ragt nur 203 mm über 
den Kesselscheitel. 247 Heizrohre sind ^7 mm, 45 140 mm 
weit, alle 6248 mm lang Zur Dampfverteilung dienen 356 mm 
weite Kolbenschieber und Baker-Steuerung*). Die Kurbel- 
stangen haben T-, die Kuppelstangen rechteckigen Querschnitt. 
Die aus Stahl gegossenen Barrenrahmen sind 152 mm stark, 
die Barren über den Triebachslagern 194 mm hoch. 


Zur Ausrüstung gehóren Kraftumsteuerung, Schüttelrost, 
Rostbeschicker und Feuertür, alle mit Kraftbetrieb und ein 
elektrisches Kopflicht, Mit letzterm sind alle Regellokomotiven 
ohne Rücksicht auf ihren Dienst ausgerüstet. 

Der Tender hat in einem Stücke aus Stahl gegossenen 
Rahmen. Er führt 37,85 cbm Wasser und 14,5 t Kohlen, die 
Rader haben 838 mm Durchmesser. 

Die aufgeführten Lokomotiven der Delaware, Lackawanna 
; und Westbahn, der Neuyork Zentralbahn, der Chesapeake und 
Ohio-Bahn und der Neuyork, Neuhaven und Hartford-Bahn wurden 
von der Amerikanischen Lokomotiv-Gesellschaft, die der Atchison, 
Topeka und Santa Fe-Bahn, der Chikago, Burlington und 
Quincy-Bahn und der Zentralbahn von Neu- Jersey von Bald win 
geliefert. — k. 


*) m ` *) Organ 1910, S. 166. 


der Oberbeamten der Vereinsverwaltungen. 
Eisenbahn-Direktion Magdeburg, die Oberbauräte Strasburg 
und Wolff, Mitglieder der Eisenbahn- Direktionen Frankfurt a. M. 
beziehungsweise Magdeburg. 
Reichsverkehrsministerium, Zweigstelle Baden. 


Ernannt: Maschineninspektor N efsler in Villingen mit 


| der Amtsbezeichnung Obermaschineninspektor zum Inspektions- 


beamten bei der Generaldirektion und zum | Vorstande des 
maschinentechnischen Bureaus. 


Übersicht über eisenbahntechnische Patente. 


Starre Kuppelung für Eisenbahnfahrzeuge von Höfner in Leipzig. 
D. R. P. 313236. 
Hierzu Zeichnung Abb. 13 auf Tafel 24. _ 

Nach Abb. 13, Taf. 24 sind an den gefederten Zugstangen 
c und d zweier Wagen Puffergeháuse a und b befestigt. In den 
Gehàusen sind die Gabelósen e und f dreh- und schwenkbar 
gelagert. Als Kuppelglied dient eine geteilte Zugstange, deren 
beide mit Hakenenden versehenen Teile g und h durch eine 
Schraubenmuffe i zusammen oder auseinander gezogen werden 
können. Zum Drehen der Spannvorrichtung dient der beschwerte 
Handgriff k. Ein Zwischenstück 1 greift in eine schwalben- 
schwanzfórmige Nut des Hakenendes g und in die gegenüber 
stehende Öffnung m des Hakenendes h. Die Tiefe der Öffnung 
begrenzt auch die Spannbewegung der Hakenenden. Die 
Schraubenmuffe i ist mit zwei Köpfen n und o versehen, die sich 
beiderseits gegen die Puffergehäuse der Wagen stützen können. 

Bei Zusammenfahren der Wagen gelangen die Hakenenden g 
und h hinter die Gabelösen e und f, die dann einfallen (Abb. 13, 
Taf. 24). Dann werden die Hakenenden mit der Spannvor- 
richtung so lange gegen einander gezogen, bis sie hinter die 


. stattung des Wagens, 


Ösen greifen. Da sich die Pufferköpfe n und o dann gegen 
die Innenflächen der Puffergehäuse a und b stützen, stellen die 
Hakenenden g und h nach Anziehen der Spannvorrichtung eine 
Verbindung her, die in beiden Längsrichtungen, also als starre 
Kuppelung wirkt. Zwischen den Puffergehàusen bleibt ein Raum, 
der das Drehen des Handgriffes k zulälst. A. Z. 


Vorriehtung zur Übertragung elektrischer Signale von Leitungen 
längs der Bahn auf Fahrzeuge. 
(D. R. P. Nr. 306960. V. Lorenz A.-G. in Berlin.) 


Die Vorrichtungen zur Abgabe von Signalen an ein 
Fahrzeug auf der Strecke erfordern meist besondere Aus- 
Diese wird durch die Erfindung so 
vereinfacht, dafs man jedes Fahrzeug leicht einrichten kann, 
indem man eine Steckbüchse anbringt, oder etwa cine Laternen- 
stütze dazu benutzt. Leitungen am Fahrzeuge sind nicht er- 


. forderlich. Signalvorrichtung und Stromabnehmer sind an einem 


| gemeinsamen Gestelle befestigt, 


so dafs sie leicht angebracht 
B—n. 
29* 


und entfernt werden kónnen. 


Anzeiger des Aufschneidens von Weichenantrieben. 
(D. R. P. Nr. 306863. 


Verwendet man Scherstifte, durchbrennende Sicherungen 
oder Fallscheiben hinter Fenstern zum Anzeigen des Auf- 
schneidens von Weichen, so ist die Weiche ohne Überwachung, 
bis die Vorrichtungen wieder hergerichtet sind. Um das zu 
vermeiden, wird durch die beim Aufschneiden entstehende 
Verschiebung im Getriebe ein Schleppzeiger verstellt, oder 
eine unter Federwirkung stehende Sperrklinke zum Ein- 
schnappen gebracht, die in der neuen Lage liegen bleibt, 
auch wenn die Teile des Getriebes in ihre ursprüngliche Lage 
zurückkehren, und die Weiche wieder gestellt wird. Solche 
Vorrichtungen bleiben stets betriebsfähig, werden beim Auf- 
schneiden nicht zerstört, erfordern also keinen Ersatz. Um 


Siemens und Halske in Berlin ) 
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sie wieder in die Grundstellung zu bringen, mufs der Antrieb- 
kasten von einem Aufsichtbeamten geöffuet werden. B—n. 


Elektrisches Weichen- und Signal - Stellwerk mit Sicherheitmagnet. 
(D. R. P. Nr. 3)6 374. Allgemeine Klektrizitüts-Gesellschaft in Berlin.) 
Der Sicherheitmagnet ist während der Dauer und an 
Ende der Antriebbewegung stromlos. Der selbsttätig bewegte 
Schalter zum Wechseln der Zellenreihe wird in seiner Endlage 
durch den abgefallenen Anker des Sicherheitmagneten und in 
seiner Mittellage durch den abgefallenen Anker des Uber- 
wachungmagneten festgehalten, so dafs er nur nach Erregung 
des Sicherheitmagneten in die Mittellage, und nach Erregung 
des Überwachungmagneten in die Endlage gelangen kann. Der 
Stellstrom wird erst durch Erregung eines in der Rückleitung 
angeordneten Sicherheitmagneten ausgeschaltet. B —n. 


Bücherbesprechungen. 


Die künstliche Lüftung im Stollen- und Tunnel-Bau, sowie von Tunneln 
im Betriebe. Von Dr. sc. techn. E. Wiesmann, Ingenieur. 
184 Seiten. Mit 60 Textabb. und 8 Tafeln. Rascher und Co., 
Zürich 1919. 

Wer die Ausführung der grófseren Tunnel in den letzten 
Jahrzehnten verfolgt hat, weils, welche entscheidende Rolle die 
Luftzuführung für Bau und Betrieb gespielt hat, so auch bei 
dem elektrischen Ausbaue tunnelreicher Bahnstrecken. Gröfsere 
Aufgaben stehen dem Tunnelbauer im Hochgebirge und unter 
See noch bevor. Unter diesen Umständen ist ein Werk über 
Lüftung der Tunnel eines wissenschaftlich wohl beschlagenen, 


in der Ausübung seiner Technik bewährten Tunnelingeniórs *) ` 


dankbar zu begrüfsen. 

Der behandelte Gegenstand gehórt zu den Grenzgebieten 
des Bauingeniórwesens und des Maschinenbaues. Mit Recht 
sagt der Verfasser, dafs es Aufgabe des Bauingeniörs sei, nach 
dem Bauplane Angaben über die erforderliche Luftmenge, Wider- 
stände, deren Schwankungen und andere Grundlagen zu machen, 
denen der Maschinenbauer Bauart und Leistung der Lüfter an- 
zupassen hat. 

Der Verfasser behandelt die Anwendung der Aerodynamik auf 
die Tunnellüftung rechnerisch, erlàutert die aufgestellten Regeln 


| 


durch Zahlenbeispiele und gibt Folgerungen für die Ausführung. ` 


Im I. Teile des Buches wird die künstliche Lüftung beim 
Baue von Stollen und Tunneln behandelt; es werden Angaben 
über die erforderliche Luftmenge gemacht, die Gesetze des Aus- 
strómens der Luft in den freien Raum und die Bewegung in 
Rohrleitungen und geschlossenen Kanälen im Anschlusse an die 
Untersuchungen von Sr.-3ng. V. Blaefs behandelt. Die älteren 
und neueren Vorrichtungen zum Fórdern der Luft werden 
beurteilt. Die Strahlgeblise, wie im Simplon, werden nur als 
Hülfsgebläse bewertet. Für den Tunnelbau wichtig sind die 
Kreiselráder, für den Bau kommen Hochdruck-, für den Betrieb 
Niederdruck-Lüfter in Betracht. 


Eine Übersicht der Berech- ` 


nung der Lüfter, der Ilintereinander- und Gleich-Schaltung und ` 


der Rohrleitungen wird gegeben, auch auf die Notwendigkeit 
einer Prüfung des Kraftverbrauches, der Widerstände und 
der Fördermenge mit vollkommenen aufzeichnenden Melsvor- 
richtungen hingewiesen. Die Abhängigkeit des Gewichtes der 
Luft von ihrem Zustande wird erörtert. 


Der Gegenstand des II. Teiles ist die Lüftung der im Betriebe : 


befindlichen Tunnel. Der natürliche Luftzug, die Widerstände, die 
erforderliche Leistung, das Zusammenwirken der natürlichen und 


künstlichen Lüftung, der Winddruck auf den Tunnelmund, die ` 
Störung der Lüftung durch die Züge sind anschaulich behandelt. | 


Die drei Arten der Lüftung im Betriebe, nämlich mit be- 
weglichem Vorhange, wie im Simplon, im Allgemeinen die billigste 
Art, mit ringförmigem Strahlgebläse nach Saccardo, wie im 
Gotthard, in den Tauern und bei Cochem, und mit Saugschacht 
mit oder ohne Lüfter, wie im Hauenstein werden vorgeführt. 
Die Berechnung der Leistung wird für einen zweigleisigen, 


2 Organ 1918, S. 292. Der Hauenstein Basis- Tunnel. 


8 km langen Tunnel für die zweite und dritte Art durchgeführt. 
Die treibende Kraft der Züge im Tunnel und der Luftwiderstand 
beim Befahren eines Tunnels finden Berücksichtigung. Ніегап 
schliefsen sich Mitteilungen über dieLuftmessungen im Hauenstein- 
Tunnel und die Lüftung von Unterwasser-Tunneln. Den Schlufs 
des verdienstvollen Werkes machen vergleichende Kostenangaben. 
Wir empfehlen es allen Tunnelingenióren zum Einarbeiten, für 
Bau und Betrieb angelegentlich. W — e. 


Grundlagen der Arbeitsorganisation im Betriebe mit besonderer Be- 
rücksichtigung der Verkehrstechnik. Von Dr.-Ing. J. Riedel. 
Berlin, 1920, J. Springer. Preis 6,0 Æ. 

Die 68 Achtelseiten starke Schrift bietet aus eigener 
Erfahrung des Verfassers einen schätzenswerten Beitrag zur 
Fórderung der Bestrebungen, die man unter der Bezeichnung: 
wissenschaftliche Betriebsführung zusammenfassen kann. Ohne 
sich in zu weit gehende Vereinzelung zu verlieren, führt das 
Buch die Verkehrstechnik dem Verfahren der Zergliederung der 
Vorgänge nach Grundlagen und Durchführung zur Erzielung 
zweckmá[sigsten Vorgehens zu, wie das bislang mit Erfolg 
hauptsächlich für die Bau- und Maschinen-Technik geschehen 
ist. Das nach Vorführung der allgemeinen Gesichtpunkte und 
Aufstellung grundsätzlicher Regeln herausgegriffene Beispiel 
der Hebung eines grolsstädtischen Schnellverkehres mit gehobenen 
Mitteln auf die dichteste Zugfolge ist besonders geeignet, Vorzüge 
und Erfolge dieser Art planmälsiger Durchforschung erkennbar 
zu machen. Die grundlegenden Untersuchungen verleihen dem 
Buche aber auch Bedeutung über den Kreis des Eisenbahn- 
wesens hinaus. 


A. Bleichert und Co. Fabrik für den Bau von Drahtseilbahnen, 
Elektrohángebahnen, Verlade- und Transport-Anlagen, Leipzig. 
Das Werk versendet eine Reihe von Druckschriften, die 

für das Eisenbahnwesen erhebliche Bedeutung haben. 

1. Historiseh-biographische Blätter. Das Königreich Sachsen. Kultur, 
Industrie, Handel und Gewerbe, Ecksteins biographischer 
Verlag, Berlin. 

Das Heft bringt in reicher Ausstattung eine Darstellung der 

Entwickelung des Werkes und eine Auswahl ausgeführter Seil- 
bahnen, Fórder- und Lade-Anlagen. 
2. Geschichtliche Entwickelung der Drahtseilschwebebahnen zur 
Befórderung von Personen. Zur Kritik über Konstruktion 
und Verhalten von Personenseilschwebebahnen Zwei Aufsatze 
von Sipl-3na. H. Wettich. Sonderdruck aus »Die Fórder- 
technik« 1914. 

. Seilklammern und Seilverbindungen. 

praktische Maschinen-Konstrukteure, 


 Sonderdruck aus »Der 
1916, Heft 45/46. 


Die Ausbildung und Einrichtung der durchgehenden Güterzugbremse" |. 
Berichtigung. 
Der Satz »Erweiterter Sonderdruck aus Glasers Annalen 


' für Gewerbe und Bauwesen 1919, Nr. 1010 und folgende< ist 


zu streichen. 
| ui Organ 1920, S. 84. 


Für d die Behrifüeltung verantwortlich: Geheimer RESTER ЕТА, Professor a. D. Dr- Ang. G. Ba ar rk h au T en jdn Hannover: 
C. , Kreidel’s Verlag in Berlin und Wiesbaden. — Druck von Carl Ritter, G.m.b.H. in Wiesbaden. 


Organ für die Fortschritte des Eisenbahnwesens. 


1920, Taf. 24. 
Abb. 1 und 2. Brücke zum Verladen von Erz, Duluth, Missabe und 


feg 
| , : Holz-Veriadesteg ___. 
Nord-Bahn im Hafen von Duluth - Superior. ` — en Veriadesteg — 
Abb. 1. Lageplan. Maßstab 1:11430. | | ; BEE esse e 
= | Е 7777172777777 
| й А = xa 
SN "S diu 08 \ | £rz- Verladesteg 
! LN ined | — 
Abb. 2. Querschnitt. N EN 
" o / "E EE چچ ے‎ 
itil یا‎ Se N 5 S/ahlerner £rz-Verladesteg 
| | | N, EF 
O А e 
| S i S Abb. 3 bis 5. Befestigung von 
"T . e Heizróhren bei Lokomotivekesseln. 
^" Abb. 4, Abb. 5. 
; WH А. z g FS 4 S Ж 
a | 
s NES TRE SO 
: 1119 
74 CH Sd 
" H l Y Ж, 


Abb. 6. Zilinder ohne durchgeführte Kolben- 
stange, Kolben mit Gleitschuhen. 
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Abb. 7 bis 9. 
Einzelheiten 
des Tragkolbens 
und der Kolbenstange. 
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Abb. 6 bis 10. 


Kolbenstangen 
== der Heißdampf- 
Abb. 11 und 12. BUSS E Lokomotiven. 
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Abb. 10. Kreuzkopf 
mit ausgebohrter Kolben-; 
stange aus einem Stücke. 


Abb. 13. Starre 
Kuppelung für 
Eisenbahnfahr- 
zeuge von Hofner 
in Leipzig. 


“th. Anat. v. F. Wirtz, Darmstadt. 
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"€. W. Kreidels Verlag, Berlin. 


Organ für die Fortschritte des Eisenbahnwesens. 1920, Taf. 25. 
Abb. 1 und 2. Ladezunge der Zentralbahn von Neujersey in Neuyork für Kohlen. 
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Abb. 3 bis 5. Heizung von Lokomotiven mit Staubkohle. 
= Fr Ve EE , Abb. 3. Längsschnitt. 
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Abb. 5. Ansicht 
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Abb. 4. Ansicht 
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Lith. Anst. v. F. Wirtz, Darmstadt. Digitized by Google C. W. Kreidele Verlag, 
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ORGAN FÜR DIE FORTSCHRITTE DES EISENBAHNWESENS 
IN TECHNISCHER BEZIEHUNG | 
FACHBLATT DES е DEUTSCHER EISENEAND: VERWALTUNGEN 


| Die Schriftleitung hält ieh, für en Inhalt | der mit em Namen | 
Neue Folge. L VII. Band. | des Verfassers versehenen Aufsätze nicht für verantwortlich. 
| Alle Rechte vorbehalten. 


18. Heft. 1920. 15. 5. September. 


Ein Beitrag zur Ausbildung der Zwischenbahnhö fe. 
Marquardt, Regierungs- und Baurat in Stuttgart. 


Der Ausbau des deutschen Eisenbahnnetzes befand sich | Eine neuere Lösung zeigt Textabb. 2. 
vor dem Weltkriege in kräftig fortschreitendem Wachstume. Hierbei ist das Gleis II gerade durchgeführt, damit die 


Das ist nun unterbrochen. Die neuen Verhältnisse im Reiche ' ohne Aufenthalt durchfahrenden Züge hinter dem am Haupt- 
und die Notwendigkeit der Stärkung unserer wirtschaftlichen | bahnsteige haltenden und abzufertigenden Zuge vorbeifahren 
Grundlagen werden aber gleichwohl in der kommenden Zeit | kónnen. 

tatkraftige Arbeit an der Lósung bestimmter Aufgaben des Ver- | Laistner*) sagt: »Nicht selten findet sich auch das 
kehres fordern, die wegen der uns aufgezwungenen Sparsamkeit : Uberholungsgleis zunächst dem Hauptbahnsteige. Obwohl hiermit 
neue Wege suchen mufs. Eine solche Aufgabe bildet die Aus- | der Nachteil verbunden ist, dafs längere Güterzüge im Falle 
bildung der Zwischenbahnhófe zweigleisig auszubauender Linien, | der Überholung durch Reisezüge wahrend des Aufenthaltes der 
die hier behandelt werden soll. | letzteren in zwei Teile zu trennen sind, um das Ein- und 

Die Kostenfrage ist heute entscheidend in den Vordergrund Aussteigen der Reisenden zu ermöglichen, falls die Bahnsteige 
gerückt. | | nicht etwa in anderer Höhenlage zugänglich sind, so bietet 

Vielfache Erfahrungen ungünstiger Art haben uns in der | doch die Lage dieses Gleises auf der Güterschuppenseite den 
Vergangenheit gezeigt, dafs in jeder Beziehung befriedigende Vorteil einer einfachen, möglichst wenige Verschiebebewegungen 
Lösungen für die Anlage von Bahnhöfen nicht auf dem Wege Ä erfordernden Abwickelung des Güterdienstes. Wo daher der 
des Vergleiches zwischen noch so tüchtigen Fachmännern des | Reiseverkehr von geringer Bedeutung, der Güterverkehr aber 
Bau-, Betrieb- und Verkehrs-Wesens erzielt worden, dafs Ge- i verhältnismälsig stark ist und vorwiegend auf Seite des Haupt- 
danken »aus einem Gusse« für höchst leistungsfähige Anlagen | gebäudes zur Abfertigung kommt, wird sich letztere Anordnung 
nur durch die Leistung eines einzigen Verfassers zur Reife | als zweckmälsig erweisen.« 
gelangen, der diese Gebiete aus eigener Erfahrung beherrscht; 
sie lassen sich nicht trennen. Als Hemmnis für die Erfüllung Abb. 1. 
dieser Bedingung wirkt das Streben der Eisenbahntechniker, 
so schnell wie móglich Zirkel und Schiene bei Seite zu legen, 
um sich ganz der Verwaltung zu widmen; die Folge.ist, dals 
das Entwerfen nicht in genügendem Umfange von wirklich 
erfahrenen und reifen Sachkundigen ausgeübt wird, die sich 
ihrer Verantwortung voll bewufst sind. 

Das nicht vorauszusehende Anwachsen des Verkehres von 
1871 bis 1914 ist die Ursache, daís bei zweigleisigem Aus- 
baue einer Bahnlinie in der Regel eine wesentliche Erweiterung 
und grundlegende Umbildung der Dahnhófe in Frage kommt. 
Für die grolsen Bahnhöfe löst sich diese tatsächlich in Einzel- 
fälle auf, die besonderer, eingehender Bearbeitung bedürfen. 

Bei den Zwischenbahnhöfen folgt die Anlage im Allgemeinen 
nicht aus den örtlichen Bedürfnissen, sondern aus denen des 
Durchgangsverkehres, der auch der Träger des wirtschaftlichen 
Erfolges ist. 

Für den Ausbau der Zwischenbahnhöfe haben sich bei 
den Eisenbahnverwaltungen Grundsätze перо, die die Die Erwägung dale abgesehen. Von "anderen: Umständen 
Anwendung der Erfahrungen und Fortschritte der Eisenbahn- , ` | ! Gen 
technik noch ohne die Fessel des heute auf uns lastenden en ER nn on. Mes Аиа 

i | | | | hat, das Hauptgleis ebenso lange sperren würde, wie 10 Reise- 
Zwanges zur Geltung bringen. Die Zwischenbahnhófe einer Hise ale je 1 min Aufenthalt, zeigt. die überwiezände Bedeutung 


ingleisi i і ach Textabb, 1*). | | 
eingleisigen Bahn sind meist Anlagen nach ne ) des Güterverkehres bei der Frage nach der zweckmälsigsten 
Diese Bahnhofsanlage ist einfach, übersichtlich und sehr | 


leist fähi Grundform der Zwischenbahnhöfe. 
eistungsfähig. Der mit dem Entwurfe für. einen zweigleisigen Ausbau 


*) In den Textabbildungen ist G == Güterschuppen, E = Haupt- b pt А ; 
= etraute Ingeniór findet meist Zwischenbahnhófe aus früherer 
gebäude, N = Nebengebäude, Н = Hauptbahnsteig, Z = Zwischen- FRA 


bahnsteig. 
Organ für die Fortschritte des Eisenbahnwesens. Neue Folge. LVII. Band. 


t) Kisenbahntechnik der Gegenwart, 1. Auflage, Band II. 
18. Heft. 1920. 30 


Zeit nach Textabb. 1 vor. Der zweigleisige Ausbau ist dabei meist 
in der Weise vorbereitet, dafs nur das Uberholungsgleis II nach 
beiden Seiten verlàngert und daneben ein neues Gleis III an- 
gelegt zu werden braucht (Textabb. 3 und 4). 

Die Anlage nach Textabb. 2 führt bei zweigleisigem Aus- 
baue in folgerichtiger Weiterbildung zu der in Textabb. 5 dar- 
gestellten, die den neucren Anschauungen für den Ausbau von 
Zwischenbahnhófen zweigleisiger Hauptbahnen entspricht. 

Beim Ausbaue eines Zwischenbahnhofes nach Textabb. 1 zu 
einem solchen nach Textabb. 5 entstehen bei den heutigen 
Kosten erhebliche Aufwendungen, da fast kein Gleisteil auf der 
alten Stelle bleibt. Während dieser Gesichtspunkt vor dem 


Weltkriege eine untergeordnete, keines Falles die entscheidende | 


Rolle spielte, erfordern solche Erweiterungen, die beim Bauc 
zweiter Gleise zahlreich auftreten, bei den jetzigen Löhnen und 
Baustoffpreisen Millionen. In diesem Zusammenhange mufs die 
Ansstattung und Ausgestaltung der Bahnhöfe im Einzelnen so, 
wie sie üblich geworden ist, vorgeführt werden. 

Nach den für den Um- und Neubau von Dahnhófen auf 
Hauptbahnen heute geltenden Anschauungen, die sich teilweise 
zu Anweisungen verdichtet haben, erhalten Haupt- und zwei- 
seitig benutzte Zwischen-Bahnsteige 7,5 und 9,0 m Mindestbreite 
bei 250 m Länge. Die bewährten hohen Bahnsteige werden 
durch Bahnsteig-Unter- oder Überführungen verbunden und zum 
Schutze der Fahrgäste überdacht, dazwischen werden besondere 
Gepäcksteige angelegt. Aus der Erweiterung und Verbreiterung 
der Bahnhöfe ergeben sich die Beseitigung von Übergängen in 
Schienenhöhe, Änderungen an Strafsen- und Wasser-Zügen und 
anderes mehr. 

Nun entsteht die Frage: wo kann und wie weit тиз unter 
den heutigen Umstinden Sparsamkeit geübt werden? 

Voraussetzung wird bleiben, dafs die Möglichkeit späterer 
grofszügiger Erweiterung weder für den Fern-, noch für den 
Ort-Verkehr abgeschnitten werden darf. Dies mufs beim Grund- 
erwerbe berücksichtigt werden, ferner darf eine Einschränkung 
in den grundlegenden Hauptmalsen der Gleisabstände und Gleis- 
langen, in den Krümmungs- und Steigungs-Verhältnissen der 
durchgehenden Hauptgleise nicht eintreten. Im Übrigen wird 
kräftig gestrichen werden müssen. Ehe in den Entwurf im 
Einzelnen eingegangen wird, mufs Klarheit über die für die 
einheitliche Ausbildung der Zwischenbahnhöfe 
Gesichtpunkte geschaffen werden. 

In der Regel wird die Zunahme des Verkehres, wegen 


mafsgebenden 


Normenausschufs der 


In den Heften 11 und 12 der Zeitschrift »Der Betrieb« 
werden die folgenden Blätter als endgültig: festgestellt ver- 
öffentlicht:: 

257, Kegelstifte mit -Gewindezapfen, Whitworth-Gewinde. 

258, Kegelstifte mit Gewindezapfen, metrisches Gewinde. 

285, Innentüren für Kleinwohnungen, stumpf einliegend, Bau- 
wesen. 


| 


| 
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der das zweite Gleis gebaut wird, weder ausgiebig, noch stetig 
und sicher genug sein, um die Aufwendung unverhältnismälsig 
grofser Kosten für Bahnhofsbauten mit ungenügendem Ertrage 
zu rechtfertigen. 

Die Zwischenbahnhófe sind nach Textabb. 3 bis 5 zu ent- 
werfen, die Kosten sind überschläglich zu ermitteln. Die Ent- 
scheidung folgt dann aus dem Vergleiche der Vorteile der 
Lósung 5 mit denen der Lósungen 3 und 4, unter Berücksichtigung 


! des billigern Baues der letzteren. Die Entscheidung ist für 


zweigleisigen Ausbau von Fall zu Fall zu treffen. Allgemein 
aber wird das Gebot der Sparsamkeit zwingend für die Wahl 
der Abmessungen der dem órtlichen Reise- und Güter-Verkehre 
dienenden Anlagen sein. Verkehr und Betrieb müssen sich 
mit den vorhandenen Baulichkeiten tunlich ohne Anderung 
bescheiden, soweit sie dem Bedürfnisse noch irgend genügen. 
Auf den umzubauenden Bahnhófen wickelt sich beispielweise 
der ganze Heiseverkehr meist noch auf Bahnsteigen von 6 m 
Breite und 180 m Lange und weniger ab. Dem entwerfenden 
Ingenióre müfste gestattet werden, auf diesem Teilgebiete von 
der heute noch üblichen Demessung abzuweichen. Die für den 
Um- und Neubau von Bahnhöfen erlassenen Anweisungen sind 
der Naehprüfung mit dem Ziele zu unterziehen, die Bindung 
durch Mindestmafse tunlich weitgehend durch freien Spielraum 
zu ersetzen. Fir jede Aufwendung ist der Nachweis ihres 
mittelbaren und unmittelbaren Nutzens im Rahmen der Berech- 
nung des Ertrages der ganzen Anlage zu verlangen. 

Verbesserungen, die nur der grófsern Bequemlichkeit der 
am Verkehre Beteiligten dienen, sind zunächst zurück zu stellen. 
Die Gunst der Offentlichkeit hat sich die Reichsbahn nicht 
durch Ausstattungen und Einrichtungen, die den Wünschen 
verwóhnter Reisender entgegen kommen, sondern durch ihre 
Leistungen, durch verkehrsfreundliche und werbende Mals- 
nahmen, sowie durch mustergültiges und sprichwortlich höfliches 
Benehmen jedes einzelnen Bediensteten zu gewinnen und zu 
erhalten. 

Was an technischen Verbesserungen und Neueinrichtungen 
versagt werden muls, ist durch äufserste Ausnutzung und zweck- 
mälsigen Betrieb einzubringen. 

Es liegt nicht in der Art des Deutschen, sich längere Zeit 
dumpfer Lässigkeit hinzugeben, sondern in zäher, rastloser 
Kleinarbeit alles zu tun, um sich im Wettbewerbe der Volker 
auf der Höhe zu halten, bis eines Tages wieder der Weg zum 
Aufstiege frei und offen vor ihm liegt. 


deutschen Industrie. 
286, Innentüren für Kleinwohnungen, überfälzt 
295 bis 299, Zargenfenster für Kleinwohnungen 
104, Blatt 1 bis 3, Holzbalken für Kleinhäuser 
475, Blatt 1, Schlüsselweiten. 

Die endgültig genehmigten Normblätter sind auf weilsem, 
pausfähigem Papiere hergestellt; sie können von der Geschäft. 
stelle Berlin NW. 7, Sommerstrafse 4a bezogen werden. 


Bauwesen. 


Dritte zwischenstaatliche Messe in Frankfurt a. M., 3. bis 9. Oktober. 


Beschickung. 
Die Anmeldungen lassen erkennen, dafs fast alle Gruppen 
der Messe wieder eine starke Zunahme in der Zahl der Aus- 
steller zu verzeichnen haben. Besonders gilt das von der Textil- 


. zu sehen war, aufzuweisen haben. 


abteilung, die so angewachsen ist, dafs sie diesmal den ganzen 
Raum der Festhalle in Anspruch nehmen wird. Die Herbst- 
messe dürfte also die gröfste Textilschau, die bisher überhaupt 
Aber auch die Abteilungen 


177 
der Ledererzeugnisse, der Schuhwaren, der technischen Artikel | bahnhof ein. Der Wagen von Leipzig Hbf. geht um 9 Uhr 
sind bedeutend gewachsen. Alle Anfragen, besonders auch | 41 Min. abends mit Eilgüterzug 6054 ab und geht unterwegs 
wegen Wohnung, werden vom Melsamte Frankfurt a. M. ` auf den von Berlin kommenden Zug 3002 über, trifft also zu 
raschestens beantwortet. gleicher Zeit mit dem Berliner Wagen hier ein. Der Wagen 

Exprefsgut. von Köln rollt in Köln Hbf. mit Personenzug 1328 um 10 Uhr 

Die Eisenbahndirektion beabsichtigt, in der Zeit vom 06 Min. vorm. ab und trifft abends 6 Uhr 18 Min. hier ein. 
28. September bis 5. Oktober täglich besondere Exprefsgutwagen Die oben genannten Eilgüterzüge halten auf allen gröfseren 
von Berlin, Leipzig und Köln nach Frankfurt a. M. verkehren zu Unterwegsstationen der Strecke Berlin — Leipzig — Erfurt — 
lassen. Der Wagen von Berlin Anh. Bhf. verläfst Berlin mit Eil- Eisenach —Bebra— Fulda— Frankfurt Hbf., so dafs sie auch 
güterzug 3002 um 11 Uhr 50 Min. abends und trifft um 8 Uhr unterwegs für die Messe aufkommende Exprefsgüter aufnehmen 
13 Min. am nächsten Abend im Frankfurter Hauptpersonen- können. 


Bericht über die Fortschritte des Eisenbahn wesens. 


Allgemeine Beschreibungen und Vorarbeiten. 
Die verkehrswirtsehaftliehe Bedeutung der Grofsschiffahrtstrecken Der Verkehr, der sich auf den beiden Teilstrecken ent- 
Aschaffenburg— Nürüberg und Kelheim — Passau *). wickeln wird, ist erheblich. 

Der in der Presse mehrfach erwähnte Antrag d Für die Strecke Aschaffenburg— Nürnberg ist nach dem 
bayerischen Regierung an die Reichsregierung wegen des Aus- | Stande des Jahres 1912/13 ein Verkehr von jährlich 
baues des Maines und der Donau zu Grolsschiffahrtzwecken | 2,2 Millionen t, für die Strecke Regensburg — Passau 0,9 Millionen t 
führt zur Frage der verkehrswirtschaftlichen Bedeutung der | zu erwarten. 

Strecken, die ausgebaut werden sollen, Folgendes aus. Die Frachtersparnis, die den Verfrachtern durch den Bau 

Nach Erbauung der Strecke Aschaffenburg-Nürnberg kann | der Wasserstrafsen erwüchst, beziffert sich für die nördliche 
die Grofsschiffahrt bis in die Mitte von Bayern vordringen. | Strecke auf ungefähr 5 Millionen «æ, für die Donaustrecke 
Nürnberg wird bayerischer Rheinhafen. Durch seine östliche | auf 2 Millionen æ. 


Lage erhält dieser Platz aber ferner die Eigenschaft eines Die Einnahmen aus Abgaben betragen in der Strecke 
Umschlaghafens für den Verkehr zwischen dem Rheingebiete | Aschaffenburg— Nürnberg jährlich 3,2 Millionen JA, in der Strecke 
und dem südöstlichen Europa. Kelheim — Passau 0,1 Millionen „4, zusammen 3,3 Millionen „Ж. 

Die Herstellung einer Grofsschiffahrtstrafse zwischen Kelheim Der verkehrswirtschaftliche Nutzen der beiden 


und Passau verschafft der Stadt Regensburg die Verkehrs- | Teilstrecken ist beim rechnungmäfsigen Anfangverkehre auf 
bedeutung, die ihr nach der verkehrgeografischen Lage längst | jährlich 10,3 Millionen JJ, beim entwickelten Verkehre auf 
zukommt. Regensburg wird der deutsche Donauhafen für den | jährlich 17 Millionen «X zu bewerten, was einem verkehrs- 
Verkehr von Nordwestdeutschland und Süddeutschland nach | wirtschaftlichen Nutzen von 340 Millionen Æ entspricht. Der 
Oesterreich, Ungarn und den Balkanlandern, volkswirtschaftliche Nutzen, der mittelbar durch die Belebung 

Das Einflufsgebiet des Nürnberger Hafens umfafst, von | von Handel, Gewerbe, Land- und Forstwirtschaft entsteht, 
Bayern aus betrachtet, das ganze Rheingebiet nördlich von | ist hierbei aufser Ansatz geblieben. 


Mainz und BIOS für den Empfang von altern aus Rhein- | Farböle als Ersatz für Leinöl. 
land-Westfalen beinahe ganz Bayern. Der Einflufs des Regens- (Railway Age 1919 II, Bd. 67, Heft 12, 19. September, 8 549.) 
burger Hafens erstreckt sich im Verkchre mit Oesterreich, Pilanzendle werden in ausgedehntem Malse zu Farbölen 


Ungarn und den Balkanländern über ganz Süddeutschland, | als Ersatz für Leinöl verwendet. Das wichtigste der trocknenden 
und über grofse Teile von Nordwestdeutschland und der Schweiz. | Öle ist Chinaholz- oder Tung-Öl. Mohnöl ist ausgezeichnet 

Die beiden Grolsschiffahrthäfen Nürnberg und Regensburg | zum Reiben der feineren Arten von Zinkweils und Künstler- 
sind nur 101 km von einander entfernt. Zur Überwindung | farben, es mufs zu den trocknenden Farbólen gezählt werden, 
dieser Entfernung stehen zwei Verkehrswege zur Verfügung: | weil es, wenn aus reifem Samen geprefst, fast so schnell 
die Eisenbahn uud der bestehende Ludwigkanal. Die Fracht | trocknet, wie rohes Leinól. Es wird zu Farben verwendet, 
‘Nürnberg— Regensburg beträgt einschliefslich der entstehenden | weil es nicht dunkelt und sich frei ausbreitet. Bombaynufs-Öl 
Umschlagkosten im Durchschnitt 5 ft. Bei dieser verhältnis- | ist sehr klar, fast wasserweifs, und trocknet ebenso schnell, 
mälsig kleinen Zwischenfracht erweist sich der Doppelumschlag | wie gebleichtes Leinól. Sonnenblumenöl wird auch zu den 
in Nürnberg und Regensburg für alle Sendungen vorteilhaft, | trocknenden Olen gerechnet, es hat sich bei Versuchen bewährt, 
die auf dem Rheine und auf der Donau grilsere Wege zurück- | ist aber nicht allgemein im Handel. Auch Hanföl gehört zu 
zulegen haben. den trocknenden Olen, es wird meist in Europa als Farböl 

Der Umschlag in Nürnberg ist für den wichtigen Verkehr | verwendet, nach Amerika wird es in Mischung mit Leinöl 
Nord westdeutschland-Bayern, der Umschlag in Regensburg für | gesandt. Ein anderes trocknendes Pflanzenöl, das ehemals unter 
den Verkehr Süddeutschlands mit dem Osten und der Doppel- | dem Namen Kerzennufs-Ól durch Seifensieder viel nach Amerika 
umschlag in. Nürnberg und Regensburg für den nordwest- | und Europa eingeführt wurde und der Wissenschaft als Kukui- 
deutschen Verkehr mit dem Osten von grófster wirtschaftlicher | 01 bekannt ist, wird jetzt durch Lack- und Farben-Hersteller 


Bedeutung. geprüft und verspricht, ein starker Mitbewerber von Leinöl 
*) Organ 1920, S. 166. zu werden. 
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Das als Menhaden-Öl bekannte Fischöl ist wegen seines ` 


unangenehmen Geruches von manchen Verwendungen, besonders zu 
Innenanstrichen, ausgeschlossen, wird aber zu Dach- und Schorn- 
stein-Anstrichen, überhaupt im Freien, verwendet. 


für die Härte des Metalles, wobei diese als Eindringwiderstand 
des unter Stofs geprüften Metalles gedeutet wird. Der Wert 


уоп C kann nicht bequem unmittelbar als Ausdruck der Härte 
eines Metalles verwendet werden, denn er ist im Allgemeinen 


Sojabohnen-Öl erfordert zehn Tage, um zu einer Haut zu 


trocknen, dann ist diese nicht so fest, wie rohes Leinól, das nur 
sechs Tage braucht. Mais-Öl trocknet wenig, wenn überhaupt, es 
erhärtet in 20 bis 30 Tagen zu einer spróden, ziemlich mebligen 
Haut. Baumwollsamen-Öl trocknet nicht, ist aber ein gutes 
Schmiermittel und wurde zum Verfalschen von Leinól verwendet. 
Harz-Ole werden zu Druckerschwärze und in ausgedehntem Malse 
zu Farbe für rauhe Flüchen verwendet. Sie trocknen schwer 
und werden, mit der Zeit erhärtet, durch Sonnenhitze wieder 
weich und machen die Farbhaut brüchig. Fichten- und Teer- 
Öl sind Erzeugnisse der Überdampfung von Holzgeist und Harz, 
sie werden zu Seefarben, besonders für Schiffsbóden verwendet. 
Sie sind halbtrocknend und in hohem Grade wasserfest. 

Mineral-Öl oder Farben- und Kitt-Öl ist gereinigtes Stein- 
Öl oder säurefreies Öl. Diese Öle können nur in Mischung 
mit gekochtem Leinóle verwendet werden, weil sie nicht binden 
und bei strómendem Regen abfliefsen. B--s. 

Härteprobe von Edwards und Willis. 
(Engineer 1918 II, Bd. 126, 16. August, S. 142.) 

Bei der Harteprobe von Brinell wird eine 10 mm dicke 
gehärtete Kugel mit 3000 kg auf das zu prüfende Metall gedrückt. 
Die ganze angewendete Kraft, geteilt durch die Fliche der 
Eindrückung, gibt die Härtezahl nach Brinell. 
Hartemesser von Shore lälst man einen viereckigen Spitzhammer 
in einem senkrechten Glase auf die zu prüfende Flache fallen. 
Die Höhe, auf die der Hammer zurückprallt, wird als Mafs der 
Härte genommen. Beide Verfahren vereinigt die Harteprobe 
von Edwards und Willis. Man läfst einen Hammer mit 
bekannter lebendiger Kraft auf eine 10 mm dicke gehärtete 
Kugel auf dem zu prüfenden Metalle fallen. 


der durch die Kugel erzeugten Eindrückung wird als Mals der ` 


Härte genommen. Die betreffende Vorrichtung besteht aus einer 
schweren Grundplatte mit zwei Pfosten, zwischen denen ein 
Gewicht 25 bis 533 mm fallen kann. Das Gewicht trigt an 
seiner Unterflàche eine 10 mm dicke gehärtete Kugel und wiegt 
ungefahr 0,8 kg. Durch zwei an ihm zu befestigende Walzen aus 
Duralumin oder Stahl kann sein Gewicht auf 1,6 oder 3,2 kg 
erhóht, so kónnen Schlage von 2 bis 169,33 cmkg ausgeführt 
werden. Alle Schläge von 8 bis 42,25 cmkg können auf drei, 
alle von 4 bis 84,5 cmkg auf zwei verschiedene Weisen erlangt 
werden. Das Ergebnis wird allein durch die Stofskraft bestimmt, 
ein 50 cm fallendes Gewicht von 1,5 kg lieferte dassclbe Ergebnis, 
wie ein 25 cm fallendes von 3 kg. 

Die für die verschiedenen Metalle aufgezeichneten Linien 
der Stofskraft gegen den Durchmesser der Eindrückung haben 
alle die Gleichung d = C E °”, worin d der Durchmesser der 
Eindrückung in mm, E die lebendige Kraft in cmkg, C ein 
Festwert für das betreffende Metall ist, С ist daher ein Mafs 


Bei dem | 


Die Ausdehnung : 


ЕЕ Eh چا کے ج ت‎ a اھک‎ eege 
س س‎ ——— M M ee 


eine kleine Zahl, ungefahr 2 für Zinn, 0,7 für harten Stahl. 
Ferner verändert er sich umgekehrt wie die Härte, ist also 
eigentlich ein Maís der Weichheit. Die Erfinder schlagen daher 
vor, aus dem durch Versuch bestimmten Festwerte C die zur 
Hervorbringung einer Eindrückung bestimmter Grófse, beispiel- 
weise von 2,5 mm Durchmesser erforderliche Stofskraft zu 
berechnen. Das Ergebnis würde als Hártezahl genommen werden. 
Diese würde etwa 0,75 für Zinn, 138 für harten Stahl sein. 

Das Verfahren nach Brinell gibt bei wachsender Harte 
zu kleine, der Härtemesser ganz unregelmäfsige Zahlen. Die 
Beziehung zwischen den Hartezahlen der Kugelstofsprobe und 
denen nach Brinell ist aulser Tür sehr harte Metalle deutlich 
genug, um letztere aus ersteren berechnen zu kónnen. 

Das neue Verfahren gibt einen Hürtemaísstab in cmkg 
Stofskraft. der über seine ganze Lange gleichförmig geteilt ist. 
Es beseitigt ferner allen Zweifel über die Zeit, während der 
die Belastung angewendet werden soll, und über die hervor- 
zubringende Formänderung. Diese beiden Umstände becin- 
trächtigen ernstlich den Wert der Probe nach Brinell. Die 
Frage der bei dieser anzuwendenden grölsten Belastung wird 
durch die Kugelstolsprobe ebenfalls ausgeschaltet. B—s, 


Erzeugung von Elektrostahl für Stahlformgufs. 
(Schweizerische Bauzeitung, März 1919, Nr. 9, 10 und 11, S. 95, 
104 und 124.) 

Die Quelle beschreibt eingehend das Frisch-Verfahren, dem 
fester Einsatz im elektrischen Stahlofen nach Héroult mit 
basisch zugestelltem Herde und basischen Schlacken zur Her- 


‚ stellung von Stahlformguls unterworfen wird. 


| 
| 
| 
| 
| 
| 


Der Vorgang zerfällt in zwei Abschnitte: a) das Einschmelzen 
und Frischen mit Anwendung einer basischen Schlacke und 
Sauerstoff bildenden Zusätzen ; b) das Entfernen des Sauerstoffes 
mit nachfolgender Kohlung, Entschwefelung und Fertigstellung 
des Stahles. Die stofflichen Umsetzungen bei diesem und einem 
abgekürzten Verfahren werden erläutert. 

Der Abschnitt a erfordert für 1 t Stahl im Mittel 610 kWst 
und 3,11 st, beim abgekürzten Verfahren 523 kWst und 2,28 st; 
hierbei wird nur eingeschmolzen, nicht gefrischt. Im Abschnitte b 
sind erforderlich für Entfrischen, Kohlen, Entschwefeln und 
Fertigmachen 290 kWst in 1,53 st, für das abgekürzte Verfahren 
ohne besonderes Entfrischen nur 77 kWst bei 0,40 st. Für die 
Erzeugung von Stahlformguls kommt die Möglichkeit, im 
elektrischen Ofen gut frischen zu können, weniger in Betracht, 
als für Herstellung von Edelstahlen. Von Vorteil ist dagegen 
die vorzügliche Entgasung des Stahles auch beim Austreiben des 


. Sauerstoffes, Aufserdem macht die leichte und genaue Regelung 


der elektrischen Heizung möglich, die in der Stahlformgiefserei 
erforderlichen Kohlenstoffstahle im Héroult- Ofen leicht und 
mit genauer chemischer Zusammensetzung herzustellen. A. Z. 


Bahn-Unterbau, Brücken und Tunnel, 
Umbau einer Fultermauer der englischen Grofsen Zentralbahn. ` 


(Engineer 1918 Il, Bd. 126, 20. Dezember, S. 536, mit Abbildungen.) 
Die Strecke Neasden-Northolt der englischen Grofsen 
Zentralbahn hat beim Bahnhofe Wembley Hill einen ungefähr 


1,5 km langen Einschnitt von 18m grófster Tiefe, auf dessen 
Nordseite eine 483m lange Stützmauer erbaut war. Diese 
war in ungefähr 12 m tiefem, 5,5 m breitem Einschnitte her- 
gestellt. Die Südseite hat eine ähnliche, kürzere Mauer gegen- 
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über dem östlichen Teile der nördlichen. Beide bestehen aus | der Stützmauer und der gegenüber liegenden und der Gründung 
mit blauen Backsteinen verkleidetem Grobmörtel. Der Anlauf , der Flügelmauer der Brücke über dem westlichen Ende des 
ist 1:8, die Böschung über den Mauern 3:1. Zur Ent- ' Einschnittes hergestellt. Zu dauernder Ausbesserung wird in 
wasserung dienen 30 ст im Gevierte grolse, mit trockenen der Linie der alten Mauer eine neue, 6,1 m hohe zwischen 
Bruchsteinen gefüllte Sickerschlitze in 3m Teilung, die in den unbeschädigten Teilen erbaut. Die Boschung über der 
Höhe der Gründung durch 15 cm weite Rohre verbunden sind. Mauer wird abgeflacht. Unmittelbar neben der Bruchstelle 
Die Futtermauer an der Nordseite der Bahn hatte 9,45 m nächst dem Bahnhofe Wembley Hill wird ein 6,1 >< 6,1 m 
grófste Höhe über Schienenoberkante, 4,46 m grölste Dicke  grofser, 3,05 m dicker Grobmörtelblock vor der alten Mauer 
und war durch 3 m lange, 4,27 m unter Unterbaukrone reichende unter dem Boden angebracht, ferner werden hinter der Linie 
Füfse aus Grobmórtel in 20 m Teilung verstärkt. Sie stammte der neuen Mauer elf Strebemauern in 1,8 m Teilung erbaut. 
aus dem Jahre 1905, als die zweite Hauptlinie zwischen pap diese wurden ungefahr 15 m unter der Oberfliche tiefe, 
Marylebone und dem Norden über High Wycombe eróffnet 
wurde. Am 18. Februar 1918 rutschte ein 161m langer 
Teil der auf Klaiboden errichteten Mauer 6 m vor, wodurch 
der Boden vor ihr aufgetrieben und drei der vier Gleise ver- ` 
schoben wurden. An verschiedenen Stellen der Mauer ent- 
standen Sprünge unter lautem Knalle. Da keine weitere Be- ` 
wegung der Mauer eintrat, wurde zwecks Abkürzung der ` 
Störung die Böschung auf der andern Seite angeschnitten, und gefüllt. Der Grobmörtel für die Strebemauern und die an- 
die Gleise wurden südlich verschwenkt. Gleichzeitig wurden ` stofsenden Teile der Mauer wird durch Einlage senkrechter 


9 m lange, 3,7 m breite Ausschachtungen hergestellt, die mit 
Grobmértel bis zur Mauerkrone gefüllt werden. Die Gründungen 
der Strebmauern wurden nach vorn verlangert und mit denen 
der alten Mauer verbunden, die bleiben, wenn diese selbst 


abgerissen wird. Wenn alle Strebemauern fertig gestellt sind, 
werden die Zwischräume mit Grobmörtel für die neue Mauer 


unter den Gleisen Steifen zwischen den unbeschädigten Teilen und wagerechter Schienen bewehrt. B—s. 
Oberbau. 
Maschine zum Reinigen der Bettung. fahren kann. Der Betrieb der Maschine erfordert fünf Mann, 
(J. B. Baker, Railway Age 1919 II, Bd. 67, Heft 12, 19. September, ! bei Selbstförderung vier. Die Bettung einer Schienenlänge 
S. 576, mit Abbildung.) von 10 m wird in 45 min gereinigt. 
Die Pennsylvania-Bahn verwendet eine von der »Link- Ein grofser Teil der Reinigung würde erspart, wenn Asche 


Belt Co.« in Philadelphia gebaute Maschine zum Reinigen der | und Schmutz oben von der Dettung entfernt werden kónnten, 
Bettung im Gleiszwischenraume. Die Maschine hat Förder- | bevor sie in die Bettung eindringen. Dies geschieht an vielen 
bander oder Becher, die den Steinschlag ausheben und ihn | Stellen durch Fegen, wird aber zuweilen vernachlüssigt, bis die 
auf ein Schittelsieb werfen. Der Schmutz: geht durch das | Asche auf der Bettung Signalversager verursacht, aufserdem 
Sieb und wird von Hand aus einem Troge geschaufelt, während | drückt das Fegen auch Schmutz in die Bettung. Jetzt ist 
der reine Steinschlag über das Sieb geht und wieder in die | eine Saugmaschine zu schnellerm, leichterm und gründlicherm 
ausgehobene Furche fàllt Die Maschine wird von einer un- | Heben losen Schmutzes in Vorbereitung. Aulserdem ist ein 
mittelbar auf sie gesetzten Gasolin-Triebmaschine frei von den ^ grofser, auf einen bordlosen Wagen zu setzender Saug-Reiniger 
Umrilslinien der Gleise getrieben. Sie fährt auf einem auf | entworfen, der deu Steinschlag bis 10 cm unter Schwellenunter- 
den Enden der Schwellen ruhenden Raupen-Fahrwerke, das | kante aufnimmt. Der Steiuschlag wird gereinigt, der Schmutz 
dureh eine Ratsche am hintern Ende betätigt wird. Bei | auf einen Wagen, der gereinigte Steinschlag wieder ins Gleis 
künftigen Maschinen soll das Triebrad mit der Triebmaschine | gebracht. Diese Maschine soll nach Berechnung tüglich 800 m 
verbunden werden, so dafs der Reiniger mit eigener Kraft | eingleisiger Strecke reinigen. B —s. 


| 


| Bahnhöfe und deren Ausstattung. 
Überwachung des Güterverkehres im Gebiete von Newcastle. Fahrten regeln zu können.  Reisezüge sind in Newcastle, wie 
(Engineer 1918 II, Bd. 126, 11. Oktober, S. 205, mit Abbildungen.) | gewöhnlich, nicht in die Verkehrsüberwachung einbezogen. 
Die englische Nordostbahn hat im Dezember 1917 im Von den 59 Berichtstellen sind zehn Stellwerke, die der 
Hauptbahnhofe Newcastle eine Stelle zur Überwachung des ` Uberwachungstelle alle Fahrten von Zügen aufser Reisezügen 
starken Güterverkehres im Tyneufer-Gebiete eróffnet. Das über- | melden, jedoch nicht alle dieselbe Art von Fahrten; einige 
wachte, in Textabb. 1 mit kraftigen Linien dargestellte Gebiet melden Züge aller Richtungen, einige solche vou, andere nach 
erstreckt sich südlich bis Ouston Junction auf 11 km, nórdlich | Newcastle, noch andere Fahrten nach und von Zweigbahnen. 
bis Benton Bank Top auf 6 km, westlich bis Blaydon auf 6 km. Einige Rufstellen liegen aufserhalb des Gebietes. 
Es enthält 59 Berichtstellen und 151 Rufstellen. Die Verkehrs- Jede Berichtstelle innerhalb und aufserhalb des Gebietes 
überwachung bezweckt ungehinderte Fahrt der Züge, beste Ver- ' wird auf der Gleistafel im Uberwachungsraume durch eine 
wendung der Lokomotiven, Mannschaften und Giterschaffuer, | Klammer dargestellt. Wenn ein Zug fertig gestellt ist, meldet 
Vermeidung tbermalsiger Uberzeit, regelmälsige Gestellung von ^ die Haltestelle oder der Lokomotivschuppen des Ursprunges der 
Wagen. für Haltestellen und Händler. Sie bietet ferner den ` Überwachungstelle Ordnungzahl, Schuppen und Gattung der 
Vorteil, allen Verkehr bei einem Unfalle oder ungewöhnlichen ; Lokomotive, die für die Zugmaunschaft eingetragene Dienstzeit, 
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die im Fahrplane angegebene Ordnungzahl des Zuges oder 
»Sonderzug«, woher, wohin, und die Anzahl der Wagen. Dieser 
Bericht wird auf eine Karte eingetragen. Sobald also ein Zug 
angeordnet ist, wird eine Karte ausgefertigt, Ordnungzahl der 
Lokomotive, eingetragene Dienstzeit der Mannschaft und Anzahl 
der Wagen werden nachher hinzugefügt. Wenn der Zug weiter 
fahrt, wird die Karte nach den Klammern der durchfahrenen 
Haltestellen bewegt. Wenn sich die Anzahl der Wagen ändert, 
wird die Eintragung auf der Karte geändert. Es gibt fünf 
Klassen von Karten: weifse für eingetragene, beispielweise ge- 
wóhnliche Güterzüge; weifse mit schrägem rotem Streifen für 
Sonder-Güterzüge; blaue für Erzzüge: blafsrote für Kohle der 
Flotte; gelbe für Lotsendienst. Kleine rote Kappen werden 
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über den Kopf der Karten gezogen, um anzuzeigen, dafs der 
Zug ein Sonderzug ist, oder aus anderm Grunde besondere 
Aufmerksamkeit erfordert; eine kleine grüne Klammer bedeutet, 
dafs der Zugmannschaft bei Ankunft am Bestimmungsorte be- 
sondere Anweisungen gegeben werden sollen, die gewöhnlich 
auf die Rückseite der Karte geschrieben werden. Keine Karte 
darf von der Gleistafel entfernt werden, bevor der Zug aus 
dem Gebiete gefahren ist, oder bevor innerhalb des Gebietes 
über ihn verfügt wird und dic Lokomotive den Schuppen erreicht 
hat. Wenn eine Lokomotive aus einem Schuppen aufserhalb des 
Gebietes in einen Schuppen innerhalb eingestellt wird, mufs ihre 
Karte in der Klammer für letztern gelassen, aber die bezeich- 
nete Einfahrt für die vorhergehende Fahrt ausgestrichen werden. 
Ebenso, wenn eine dem Gebiete angehórende Lokomotive in 
einen Schuppen aufserhalb des Gebietes eingestellt wird, muls 
ihre Karte in der Klammer für diesen bleiben. So ist immer 
verzeichnet, wo eine überschüssige Lokomotive verfügbar ist. 
Ferner steht vor dem Uberwachenden eine Aufzeichnung in 
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zweckmäfsiger Gestalt über Lokomotivmannschaften und Schaffner 
von aufserhalb des Gebietes, die innerhalb dieses rasten; für 
diese Manuschaften mufs Arbeit gefunden werden, aber nicht 
bevor jeder Mann 9 st aufser Dienst gewesen ist. Kein Sonder- 
Güterzug darf eine Haltestelle aufserhalb des Gebietes verlassen, 
um in diesem zu endigen oder es zu durchfahren, bevor die 
Überwachungstelle in Newcastle benachrichtigt ist und ihre 
Zustimmung gegeben hat. Ist dies geschchen, so wird eine 
Karte passend ausgefertigt und in die Klammer für die Halte- 
stelle des Ursprunges gesteckt. Kein Bahnhof im Gebiete darf 
einen Sonderzug anordnen; die Umstände müssen dem Uber- 
wachungsbeamten berichtet werden, der die Anordnungen trifft. 
Er benachrichtigt dann die Strecke, wie er es bei allen von 
auferhalb des Gebietes kommenden Sonderzügen tut. Kein 
Sonderzug darf nach einer Haltestelle aufserhalb des Gebietes 
ohne deren Zustimmung gesandt werden. Der Überwachungs- 
beamte sorgt für richtige Zufubr von Wagen nach Haltestellen, 
Ausweichstellen, Kohlengruben, Werken und für Abfuhr von 
beladenen und leeren Wagen. 

Es sind standig drei Überwachungsbeamte im Dienste, ein 
Hauptbeamter, der in der Mitte sitzt, und zwei Hülfsbeamte. 
Dem Hülfsbeamten links untersteht besonders Zustellung, Ab- 
lósung und Beherbergung von Lokomotivmannschaften und 
Schatfnern und die Zustellung von Lokomotiven. Jeder hat 
Fernsprecher und Schalttafel. Von den zwólf Fernsprech-Strom- 
kreisen gehören elf zum allgemeinen Netze, der zwölfte ist ein 
unmittelbarer Draht nach dem Dienstraume des Vorstehers des 
Haupt-Güterbahnhofes Newcastle. Aufserdem besteht Fernsprech- 
verbindung von Carlisle, Tweedmouth und Blyth durch über 
die sprechenden Fernschreib-Stromkreise gelegte Schallöcher. ` 

Jede Rufstelle hat einen besondern Lauteschlissel im Fern- 
sprecher. Wenn der Schlüssel betätigt wird, wendet er durch 
einen Dauer-Magnetschalter den Strom, so dafs aufser der Glocke 
des Fernsprechers in der Überwachungstelle keine eines andern 
in dem gemeinsamen Stromkreise ertónt. Durch diese Betatigung 
fallt eine Fallscheibe auf der Schalttafel, der Überwachungs- 
beamte wird durch Einstecken seines Steckers auf der Schalt- 
tafel verbunden und kann Mitteilungen empfangen und absenden. 
Weun der Überwachungsbeamte mit einer Haltestelle sprechen 
will, steckt er seinen Stecker in den Schalter für den auf der 
Anweisung vor ihm angegebenen Stromkreis und gibt die vor- 
geschriebene Anzahl von Glockenschlàgen. Damit die Halte- 
stelle weifs, dafs der Anruf vom Überwachungsbeamten ist und 
daher sofort beachtet werden тиз, werden seine Anrufe kurz 
zweimal hinter einander gegeben. B—s. 


Das Messen bei der Bearbeitung von Radreifen. 


(Glasers Annalen, Februar 1920, Bd. 86, Heft 3, S. 18. Mit Ab- 
bildungen.) 
Hierzu Zeichnungen Abb. 14 und 15 auf Tafel 26. 


Die »Maschinenfabrik Oberschóneweide« hat die bei ihren 
Sondermaschinen zum Ausbohren von Radreifen verwendeten 
Mefsgeräte vervollkommnet und neue Geräte geschaffen, die 
die Entnahme der Mafse für den Reifen am Achssatze mit der 
verlangten Genauigkeit gestatten. Bei neu aufzuziehenden Reifen 
müssen die Bohrungen d, und d, gleich dem Durchmesser D, 
und D, der Radscheiben sein, vermindert um das Schrumpf- 
mals; das Mats b zwischen Anschlag und Nut auf der Innen- 
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seite des Reifens mufs mit der Breite der Scheibenkranze über- 
einstimmen; die Entfernung zwischen den aufgezogenen Rad- 
reifen muls nach Bearbeitung 1360 mm betragen; hieraus folgt 


der Überstand a des Reifens nach innen aus dem Abstande L ` 
, anderer Stelle befindet. 


der beiden Radscheiben und der Dreite der Nut für den Spreng- 
ring. Zum Messen der Durchmesser D, und D, der Scheiben 
dient die Vorrichtung nach Abb. 14 und 15, Taf. 26. Mit dem 


| 
! 


rechten Ende eines dünnwandigen Rohres ist die Muffe e ver- | 


bunden, gegen die sich der auf dem Rohre geführte Arm g mit 
einem Endmalse f stützt. Auf dem linken Ende des Rohres 
sitzt der Arm h mit einem Fühlhebel und Zeiger fest, der noch 
0,1 mm genau angibt. Das Mefsgerat kann durch Einschalten 
eines Endmaíses und eines andern Zahlenstreifens unter den 
Zeiger für alle Durchmesser passend gemacht werden. Gegenüber 
der bisher verwendeten Einrichtung mit Feinmelsschraube hat 
die Neuerung den Vorteil, dafs die jedesmalige Einstellung von 
Hand nicht erforderlich ist und die Messung unter stets gleichem 
Federdrucke erfolgt. Beim Bewegen des Mefsgerütes ist der 
grófste Durchmesser des zu messenden Kreises leicht an der 
Teilung des Kreises abzulesen. Wird das Schrumpfmals, ge- 
wóhnlich 19/4, bei der Längenbemessung der Endmafse f und 
der Teilung des Zeigerkreises berücksichtigt, so kann ohne 
Weiteres des Mafs abgelesen werden, das die Bohrung des Rad- 
reifens erhalten soll. Eine ähnliche, in der Quelle eingehend 
beschriebene Vorrichtung mit drei Fühlhebeln und Zeigertafeln 
ermöglicht gleichzeitige Aufnahme der Breiten b, und b, und 
des Abstandes I, der Scheiben oder des Überstandes a der Reifen. 
Die mit den Geräten aufgenommenen Ма! е werden zweckmáfsig 
in einfache Vordrucke übersichtlich eingetragen, die jederzeit 
Nachprüfung ermóglichen. 

Die so festgelegten Mafse werden mit besonderen, in der 
Quelle beschriebenen Vorkehrungen auf die Ausbohrmaschine 
übertragen. Sie dienen dazu, die Werkzeuge gegen einander 
und auf den Aufspannschlitten in feste Lage zu bringen, und 
dann letztere gegenüber der Mitte des Werkstückes einzustellen. 

Zur Nachprüfung des fertig ausgebohrten Reifens wird dann 
ein Stichmals benutzt, das am nachstellbaren Ende wieder eine 
Fühlspitze mit Zeigér tragt. A. Z. 


Sehlagproben für Radreifen. 
J. H.G. Monypenny, Engineering 1918 II, Bd. 106, 15. November, 
S. 545, mit Abbildungen.) 


Der Radreifen wird aufrecht auf einen mindestens 5t 
schweren stahlernen Block auf fester Grundlage gestellt, ein 
gewöhnlich 1t schwerer Bär fällt aus allmälig zunehmender 
Hóhe, bis der Reifen ohne Bruch eine bestimmte Durchbiegung 
erlitten hat, deren Grófse von Durchmesser, Dicke und Stahlart 
abhängt. Der Reifen wird dabei in A, B, C, D (Textabb. 1) 
stark, an anderen kaum verbogen. Die Formänderung ist be- 
sonders an der innern Fläche bei A beträchtlich. Der schliefs- 
liche Bruch erfolgt gewóhnlich bei A, geht von der innern 
Fläche aus, läuft rechtwinkelig zu dieser etwa über die halbe 
Dicke des Reifens und biegt dann in scharfem Winkel ab, oft 
in zwei entgegengesetzten Richtungen. Er ist àhnlich dem 
einer Biegeprobe aus hartem Stahle, die gewöhnlich nach 
 keilfórmigem Umrisse in der Druckzone bricht (Textabb. 2). 
Die durch Fallproben ermittelte Dehnung und Einschnürung 


weichen von den bei Zugproben auftretenden stark ab. Soll 
die Fallprobe die Eignung des Reifens als Ganzes beweisen, 
so werden die Ergebnisse durch den Zufall beeinflufst, ob sich 
eine Schwäche grade bei A, D, C, D (Textabb. 1) oder an 
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Die Fehler an der äufsern Fläche gewalzter Reifen sind 
kleine Risse aus unter der Haut liegenden Gufs- und Gas- 
Blasen oder Schuppen aus Rauhheit und nachlássigem Schmieden 
der Blöcke, Ähnliche Fehler kommen an der Innenflüche 
selten, namentlich bei Blócken mit starken Lunkern vor. Kleine 
Fehler, die bei A, B, C, D das Versagen des Reifens bewirken, 
an anderen unentdeckt bleiben, werden in diesem Falle durch 
Bearbeitung vor der Ingebrauchnahme beseitigt. Oberflächen- 
fehler sollten vor der Probe beseitigt werden. Um die Kosten 
der Bearbeitung für den Fall zu sparen, dafs die Reifen bei ` 
der Fallprobe versagen, kónnte dem Lieferer die Wahl gelassen 
werden, gleich oder nach Versagen in unbearbeitetem Zustande 
bearbeitete Radreifen zu liefern. В — s. 


Verladen von Kraftwagen-Gestellen auf Eisenbahnwagen. 

(Railway Age 1919 I, Bd. 66, Heft 25b, 21. Juni, S. 1633, 

mit Abbildungen.) 

Der Ausschufs für Ladevorschriften des Vereines amerika- 
nischer Eisenbahnen hat Vorschriften für das Verladen von 
Kraftwagen-Gestellen auf Eisenbahnwagen vorgeschlagen. Zwei 
bis fünf Gestelle kónnen durch Aufkippen aller aufser dem 
ersten verladen werden (Textabb. 1 bis 3). Wenn drei Ge- 
stelle auf einem Wagen verladen werden sollen, der zwei mit 
den hinteren Enden an einander gestellte Gestelle aufnehmen 
kann, kann das dritte auf den beiden verladen werden. Zu 
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diesem Zwecke werden Querbalken mit -]- oder | l-Bolzen ` 


auf den Rahmen jedes der beiden unteren Gestelle befestigt. 


Auf diese Dalken wird eine Bohle gclegt, die das dritte 
Gestell und die dieses haltenden Blöcke trägt (Textabb. 1). | Zwischenraum von mindestens 15 cm frei bleiben. Die Dreh- 


Abb. 1. 
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Wenn die zu verladenden Gestelle im Ganzen etwas lànger 
sind, als der Eisenbahnwagen, können sie dadurch sicher 
verladen werden, dass die vorderen oder hinteren Rider eines 
Gestelles abgebaut und die Enden beider etwas über einander 
geschoben werden. | 


Maschinen 
1D -- D. IV. T.| .G-Lokomotive der Pennsylvania-Bahn. 
(Railway Age 1919, Juni. Seite 1675. Mit Abbildungen.) 
Hierzu Zeichnungen Abb. 1 bis 11 auf Tafel 26. 

Die in den Juniata-Werkstätten der Pennsylvania - Bahn 
gebaute Lokomotive arbeitet mit einfacher Dampfdehnung, ihr 
ungewóhnlich grofser Kessel zeigt verschiedene Neuerungen. 
Der gröfste Raddruck der Triebachsen übersteigt 15 t, die 
grófste Zugkraft wird bei 50?/, Füllung erreicht. Der Lang- 
kessel (Abb. 1, Taf. 26) hat zwei Schüsse aus 33,5 mm starken 
Blechen, der erste ist kegelig, der andere walzenfórmig ohne 


Naht hergestellt und im obern Teile mit der zum Anschlusse | 


des Del paire-Stehkessels nötigen Ausflanschung versehen. 


| 


t 


Die 3550 mm tiefe Verbrennkammer besteht aus vier Teilen: ` 


einem untern, 19 man starken mit Flansch zum Anschlusse an 
den Grundring, zwei ebenso starken Seitenblechen und der 
11mm starken Belpaire- Decke. Zur Herstellung der Flansche 
diente eine Presse für 6395 t. 
Verbrennkammer 7849 mm lang ist, mulste zwischen beide 
ein besonderes gefalteltes Dehnglied eingeschaltet werden. Der 
Überhitzer hat drei senkrecht angeordnete Sammelkästen, einen 
mittlern für Nafsdampf, an jeder Seite der Rauchkammer einen 
für Heifsdampf. Der Kessel hat drei 127 mm weite Coale- 
Sicherheitsventile, zum Speisen dienen zwei nichtsaugende 
Dampfstrahlpumpen, die eine von Sellers, die andere von 
Nathan. Der Duplex- Rostbeschicker und der Schittelrost 
von Franklin werden mechanisch betätigt. 

Wegen der aufsergewóhnlichen Lànge der Feuerkistendecke 
mulste die Angabe des Wasserstandes besonders gesichert 
werden, nämlich durch eine den tiefsten Stand anzeigende 
Larmvorrichtung. 


Da die Feuerbüchse mit der . 


Alle Wagen müssen so beladen werden, dafs eine Hand- 
bremse betätigt werden kann. Zwischen Bremsrad und Ladung 
mufs ein sich über die Breite des Wagens erstreckender 
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Befestigung der Querbalken am Rahmen des Fohrgestelles 
mit 16mm dicken J- oder U-Bolzen 


gestelle der Wagen müssen Bogen frei durchlaufen können. 
Ein Seitenlager darf bei Ladungen bis 3,05 m Höhe über 
Schienenoberkante nicht über 8 mm, bei höheren Ladungen 
nicht über 5 mm grölstes Spiel haben. B—s. 


und Wagen. 


Die zur Begrenzung der grófsten Füllung auf 50°/, an- 
gewendete Schieberüberdeckung von 51 mm  erforderte die 
Anordnung eines besondern 3 mm breiten und 38 mm langen 
Dampfkanales zum Anfahren aus jeder Kurbelstellung. Die 
Anordnung der Dampfrohre zeigen die Abb. 9 bis 11, Taf. 26, 
Die Schieberkästen jedes Zilinderpaares sind durch ein 133 mm 
weites Rohr verbunden (Abb. 8, Taf. 26). Die Anordnung der 
Blasrohre, des Schornsteines und des Funkenfangers zeigen die 
Abb. 2 bis 6, Taf. 26. Die verwendete Kraftumsteuerung wird 
durch Prefsluft und Wasser betätigt, im Notfalle wird die 
Prefsluft durch Dampf ersetzt. 

Die Zilinder sind getrennt von den Satteln gegossen und 
vertauschbar; die vorderen werden durch eine Schmierpresse 
der »Locomotive Lubricating Company« mit zwei Auslässen, 
die hinteren durch einen im Führerstande aufgestellten Prefs- 
wasser-Üler geschmiert. 

Die Einstellvorrichtung am Vorderende der Lokomotive 
zeigt Abb. 7, Taf. 26. Die Rahmen sind 178 mm, über den 
Triebachslagern 241 mm stark, die Lagerhälse der unmittelbar 
angetricbenen Achsen 406 mm lang und 305 mm stark. 

Die Teile des Tricbwerkes sind móglichst leicht. Die Achs- 
schafte, Kurbelzapfen und Kolbenstangen sind hohl, die Kurbel- 


und Kuppel-Stangen haben T-Querschnitt mit dünnen Stegen. 


Die Lokomotive soll Dogen von 122 m Halbmesser durch- 
fahren, sie durchfuhr schon solche von 120,4 m. Vorn sind 
die Rader der zweiten und vierten, hinten die der zweiten 
und dritten Achse ohne Spurkranz. 

Die Lokomotive ist mit der Westinghouse-Bremse 
ausgerüstet, zwei Verbund-Luftpumpen mit 216 mm weiten - 
Zilindern stehen vor der Rauchkammer. 
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Die Hauptverhältnisse sind: 


Durchmesser der vier Zilinder 775 mm 
Kolbenhub h . 818 > 
Durchmesser der Kolbenschieber. 305 >» 
Kesselüberdruck . e e. "8 14,4 at 
Durchmesser des Kessels, aufsen vorn . 2438 mm 
Feuerbüchse, Länge 4267 » 
» , Weite 2438 >» 
Heizrohre, Anzahl | А 137 uiid 284 
» , Durchmesser aufsen . 57 » 83 mm 
» , Länge З 5791 » 
Heizfläche der Feuerbüchse 49,33 qm 
» » Heizrohre `, . . . , . 568,99 > 
» des Überhitzers . 291,33 > 
Heizfläche im Ganzen H . 909,65 » 
Rostfläche R А 104 > 
Durchmesser der Triebrader D. 1575 mm 
» » Laufräder 838 » 
» » Tenderräder Я 838 » 
Triebachslast G,, geschätzt . 241,94 t 
Betriebgewicht der Lokomotive G, geschätzt 260,82 » 
> des Tenders, geschätzt . 99,34 » 
Wasservorrat . 49,2 cbm 
Kohlenvorrat . . à 12,7 t 
Fester Achsstand 5220 mm 
Ganzer » b. fe. sd 16675 >» 
> > mit Tender . . 29661 » 
Zugkraft Z = 2.0,75.p.(d*")'h:D. = 66968 kg 
Verhältnis Н.К. = 87,46 
> H:G, = 3,71 qm/t 
» H:G. = 8,49 » 
» Z:H. = 73,62 kg/qm 
» Z:G, == 273,41 kg/t 
> 2:G. 0. . » == 256,76 > 
TER —k. 
2C.11.1.[°, G-Lokomotive der Zentralbahn von Neu-Jersey, 


(Engineer 1918, September, Seite 232. Mit Abbildung.) 

Die von Baldwin gelieferte Lokomotive ist aus der 1912 
gebauten 2C.II.t.[ .G-Lokomotive hervorgegangen, durch 
Einführung des Heifsdampfes wurde die Zugkraft um 14,7 °/, 
erhöht. 

Lokomotiven dieser Art befördern Eilgüterzüge auf der 
Strecke Neuyork-Philadelphia. 

Der Kessel hat überhöhten, runden Stehkesselmantel, 
engen Heizrohre bestehen aus Eisen, die weiten aus Stahl. 

Die breite, stählerne Feuerbüchse nach Wootten liegt 
über der letzten Triebachse, verfeuert wird Anthrazit, häufig 
gemischt mit Fettkohle, deren Menge von der Beschaffenheit 
des Anthrazites und der Art des Dienstes abhängt. Der Rost 
ist ein Schüttelrost mit längs angeordneten Siederohren, 
Feuertüren wurden vorgesehen. 
Hinterkessel. 


die 


zwei | 


Das Führerliaus liegt vor dem ` T 
Eine móglichst kurze Verbindung zwischen dem : örmigen Wasserbehälter, 


| 


Der Tender hat zwei zweiachsige Drehgestelle und eine 
mit Prefsluft betriebene Schöpfvorrichtung. 
Die Hauptverhältnisse sind: 


Durchmesser der Zilinder 4. 584 mm 
Kolbenhub h . 711 » 
Durchmesser der Kolbensöhieher 330 » 
Kesselüberdruck . 15,47 at 
Durchmesser des Kessels . 1880 mm 
Feuerbüchse, Länge 3102 » 
» , Weite 2750 » 

Heizrohre, Anzahl 210 und 30 

»  , Durchmesser 51 > 137 mm 

» , Länge А 4223 » 
Heizflàche der Feuerbüchse 19,60 qm 

» » Heizrohre 194,62 » 

» des Überhitzers 44,31 » 

» im Ganzen H 258,53 » 
Rostfläche R . А 8,49 » 
Durchmesser der Triebrader D ; 1753 mm 
Triebachslast G, А 77,47 t 
Betriebgewicht der Lokomotive G ; 102,33 » 

» des Tenders . 65,5 » 
Wasservorrat . 32,17 cbm 
Kohlen > : i 12,7 + 
Zugkraft Z = 0, 75. р. . (dem, 27h: D = 16046 kg 
Verhältnis H:R = 30,7 

» H:G, = 3,34 qm t 
H:G = 2,53 » 

» 22H = 62,1 kg/qm 

» Z:G, = 207,1 kg/t 

» Z0 = 156,8 » 


— К, 


1D1.11.T.T7. G-Lokomotive der Nashville, Chattanooga und 
St. Louis-Bahn. 

(Engineer 1918, September, Seite 232. Mit Abbildung.) 

Die von Baldwin gebaute Lokomotive hat einen Kessel 
mit überhóhtem, rundem Stehkesselmantel und breite, tiefe 
Feuerbüchse hinter den Triebrädern und über der hintern 
Laufachse. Sie ist mit einer von Siederohren getragenen Feuer- 
brücke ausgerüstet. 

Der mittlere Schufs des Langkessels ist nach oben abge- 
bóscht. Nachträglicher Einbau eines Rostbeschickers ist vor- 
gesehen. Die Feuertür wird durch Prefsluft betatigt. 

Die gewöhnlichen Heizrohre bestehen aus Eisen, die weiten 
aus Stahl. 

Die Dampfverteilung erfolgt durch Kolbenschieber und 


: Walschaert-Steuerung, zum Umsteuern dient die Kratt- 


Sammelkasten des Überhitzers und den Schieberkàsten wurde ' 


dadurch erreicht, dafs man die verbindenden Rohre durch die 
Seiten der Rauchkammer nach aufsen führte. 


Organ für die Fortschritte des Eisenbahnwesens. Neue Folge. LVII. Band. 


Zur Dampf- | 
i 
verteilung dienen Kolbenschieber und Walschaer t- Steuerung. | 


| umsteuerung nach Ragonnet, 


Die hintere Laufachse ist nach Hodges gelagert. 

Der Tender der Bauart Vanderbilt hat einen walzen- 
der das Besichtigen des Behälters, 
der Drehgestelle und des Bremsgestànges erleichtert. 


Die Hauptverhaltnisse sind: 


Durchmesser der Kolbenschieber 381 mm 
Kesselüberdruck . 12,7 at 
18. Heft. 1990 31 


Durchmesser des Kessels . 1930 mm 
Feuerbüchse, Länge 2905 » 

> , Weite 2... 2140 >» 
Heizrohre, Anzahl . 241 und 34 

»  , Durchmesser 5lund 137mm 

»  , Lange 6284 » 
Heizflache der Feuerbüchse 20,81 qm 

» > Heizrokre 340,01 » 

» des Überhitzers 78,03 > 

» im Ganzen H 438,85 » 
Rostfläche R . : 6,19 » 
Durchmesser der Triebrader D я 1473 mm 
Triebachslast G, : 97,9 t 
Betriebgewicht а Lokomotive G 123,7 » 

» » des Tenders 75 > 
Wasservorrat . 32,17 cbm 
Kohlen » d 12,7 t 
Fester Achsstand . 4801 mm 
Ganzer Achsstand . 10465 » 

» » mit Tender . 21212 » 
Zugkraft e 2 . 22408 kg*) 
Verhältnis H:R = 70,9 

» HG, 4,48 qm/t 
» H:G = 3,55 » 

> (hee: з= 51,1 kg/qm 
> 2:60, = 228,9 kg/t 

» LG = 181,1 > 


Die englischen Lokomotiven im Jahre 1918. 
(Engineer 1919, Januar, Seite 5, mit Abbildungen.) 

Bemerkenswert sind zwei Bauarten, die ID.II.T.- 
Lokomotive**) der englischen grofsen Nordbahn und eine zur 
Heizung mit Staubkohle eingerichtete 2 C.IV . S-Lokomotive 
der englischen grofsen Zentralbahn. 

Ende 1917 verliefs 
Gorton. 


diese Lokomotive die Werkstätte | 
Die Zilinder haben 406 mm Durchmesser, die Trieb- . 


So) ل‎ ESL RN ——— 


und Sauge-Bremse durch die von Westinghouse ersetzt 
ist. Die Hauptabmessungen sind: Durchmesser der Zilinder 
533 mm, Kolbenhub 660 mm, Triebraddurchmesser 1422 mm, 
Heizflüche 139,6 qm. Der Überhitzer von Robinson mit 
22 Gliedern hat 22,59 m Heizfläche, der Tender falst 18,2 cbm 
Wasser und 6,1t Kohlen. 

Bei der London und Südwest-Bahn führte Urie eine 
2C.P-Lokomotive ein. 1914 liefs er zehn Lokomotiven bauen, 
und rüstete vier mit dem Überhitzer von Schmidt, vier mit 
dem von Robinson aus, wàhrend zwei Lokomotiven weiter 
mit Nafsdampf arbeiteten. Der gegenwärtige Entwurf weicht 
nur wenig von dem von 1914 ab, nur wurde der Durchmesser 
der Triebräder von 1829 auf 2007 mm, der der Zilinder von 
508 auf 559 mm erhöht, die Rauchkammer ein wenig ver- 
làngert. Von dieser Lokomotive wurden zehn gebaut, sie 
erhielten aber den Eastleigh- Überhitzer. 

Die englische Mittellandbahn beschaffte eine Anzahl 
C.II.T.f'.G-Lokomotiven, die im Wesentlichen der 1911 be- 
schafften gleichartigen Lokomotive*) gleichen, nur ist der 
Überdruck von 11,25 auf 1?,3 at erhöht, die Überhitzerklappen 
fielen fort. 

Bei der Grofsen Ostbahn beschaffte Hill sechs С.Т. б- 
Lokomotiven und rüstete elf S-Lokomotiven mit Überhitzern 
aus. Die Grofse Westbahn stellte 1 D-Lokomotiven mit 1422 mm 
grofsen Triebrádern in Dienst, für die Grofse Nordbahn kaufte 


` Gresley zwanzig 1 C-Lokomotiven, die sich von gleichartigen 


rider 2057 mm, der Kolbenhub betragt 660 mm, der Über- | 


druck 12,7 at. Der Uberhitzer der Bauart Robinson hat 
28 Glieder, seine Heizflüche ist 31,9 qm, die ganze 189,5. 
Der Tender führt 18,2 cbm Wasser und 6,1t Kohlen. Die 
Lokomotive hat hauptsächlich schwere Züge mit Erfolg be- 
fördert, in manchen Fällen wurde Vorspann überflüssig. 

Weiter stellte die englische Grofse Zentralbahn eine 
1D.G-Lokomotive Nr. 417 mit 1422 mm grolsen Triebrädern 
und eine 2C.G-Lokomotire Nr. 416 für Eilgüterzüge mit 
1727 mm grolsen Triebrädern in Dienst. Die wesentlichen 
Teile, Kessel, Zilinder, Steuerung und Tender sind bei beiden 
Lokomotiven gleich. Der Kessel hat 168,6 qm Heizfläche, der 
Überhitzer nach Robinson mit 28 Gliedern 28,6 qm. Der 
Tender führt 18,2 cbm Wasser und 6,1t Kohlen. 

Ende Oktober 1918 wurde die erste einer Reihe für 
Dienst in Frankreich bestimmter 1 D.G-Lokomotiven in Dienst 
gestellt. Sie weicht von der 1D.G-Lokomotive Nr. 417 
insofern ab, als der Kessel kleiner und die vereinigte Dampf- 


° ж) Nach der Quelle. 
**) Organ 1919, S. 157. 


nur dadurch unterscheiden, dafs die Dampfrohre durch die 
Seiten der Rauchkammer nach den Zilindern geführt sind. 

Pickersgill stellte eine Anzahl leichter C.t. G-Loko- 
motiven mit 470 mm weiten Zilindern mit 660 mm Hub in 
Dienst, ferner sechs  C-Verschiebe- Tenderlokomotiven mit 
seitlichen Wasserkasten, Triebrádern von 1219 mm Durch- 
messer und 3048 mm Achsstand ; die Zugkraft wird zu 7210 kg 
angegeben. Diese haben sich sehr nützlich für Werften gezeigt. 

Die Nord-Dritisch-Bahn baute selbst nur fünf 1C. T.G- 
Lokomotiven für Hauptstrecken, beschaffte aufserdem siebenund- 
zwanzig Lokomotiven gleicher Art. Die Zilinder sind 495 mm 
weit, der Kolbenhub ist 660 mm, der Uberhitzer der von 
Robinson, das Betriebgewicht der Lokomotive 55,6, das des 
Tenders für 15,9 cbm Wasser und 7,1% Kohlen 41,6 t. 

Die Grofse Süd- und West-Bahn von Irland hat eine zuerst 
1904 in Dienst gestellte 2. B. S-Lokomotive mit kegeligem 
Kessel umgebaut. Sie sollte die schwersten Schnellzüge der 
Hauptbahnen befórdern, die Achslast aber hóchstens 16,3 t 
sein. Nachdem seit mehreren Jahren Lokomotiven mit 19,3 t 
Achslast die Hauptbahnen befahren, konnte die Triebachslast 
von 15,9 auf 17,9 t, das Betriebgewicht von 50,9 auf 55,1t 
erhóht werden. | 

Kessel, Triebwerk, Drehgestel, Rader und die Haupt- 
abmessungen blieben unverändert, nur der Sattel der Zilinder 
wurde verlàngert, um eine Verlàngerung der Rauchkammer 
aufnehmen zu kónnen. Der Rahmen. wurde wesentlich geándert, 
seine Hóhe vergrófsert, die Stárke von 25 auf 29 mm gebracht, 
für die ungeteilte Kurbel wurde eine zusammengesetzte ver- 
wendet, der Überdruck von 11,3 auf 12 at erhöht. --k. 
` at Organ 1912, S. 361. 
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Vielfachsteuerung für Triebwagen. 
September 1919, Nr. 11, Seite 137.) 
Zur Steuerung mehrerer Triebwagen von Stralsen- und 
Überland-Bahnen von einem Führerstande aus werden meist 
Schützensteuerungen benutzt, die zu hoher Vollkommenheit ent- 
wickelt sind. Sie sind jedoch vielteilig, verwickelt und in An- 
schaffung und Erhaltung teuer. Von Brown Boveri in Mailand 
ist eine Vielfachsteuerung einfacher Bauart neu ausgebildet, die 
die Steuerung zweier Strafsenbahntriebwagen mit nur wenig 
geänderten Schaltwalzen von einem Führerstande aus ermöglicht. 
Sie ist zunächst für Wagen mit zwei Triebmaschinen ausgebildet 
und ermöglicht Vorwártsfahrt mit den vier Maschinen beider 
Fahrzeuge zusammen; dabei kann mit den beiden Trieb- 
maschinen des Vorderwagens gebremst werden. Im Verschiebe- 
dienste ist auch Rückwärtsfahrt mit diesen Triebmaschinen 
möglich. 


(Schweizerische Bauzeitung, 


Die Neuerung hat sich bisher an Triebwagen der Strafsen- 
bain Mailand — Monza bewährt. А. 7. 


Trieb- und Anhange-Wagen für Strafsenbahnen. 
(Schweizerische Bauzeitung, September 1919, Nr. 11, Seite 134. 
Mit Abbildungen.) 

Hierzu Zeichnungen Abb. 12 und 13 auf Tafel 926. 

Die neuen Fahrzeuge der stadtischen Strafsenbahnen in 

Zürich sind verbreitert, so dafs die Sitze quer gestellt und ver- 
mehrt werden konnten. Von der Beschaffung langer vierachsiger 
Wagen mufste wegen der zahlreichen scharfen Bogen und dichten 
Folge der Haltestellen abgesehen werden, da hierbei für das 
Ein- und Aussteigen mehr Zeit erforderlich ist, als bei zwei- 
achsigen Wagen. Die Abmessungen der neuen Triebwagen zeigen 
Abb. 12 und 13, Taf. 26. Die Endbühnen sind ganz geschlossen. 
Die rechte Seite der hintern Dühne hat in jeder Fahrrichtung 
eine Doppeltür für getrenntes Ein- und Aussteigen. An der 
andern Seite befindet sich eine Schiebetür. In den Innenraum 
führen doppelte Schiebetüren. Er enthàlt 20 Sitz- und 4 Steh- 
Plätze, die Endbühnen fassen 10 und 11 Fahrgäste. Das Kasten- 
gestell ist aus Walzeisen gebaut und ruht mit vier Blattfedern 
auf dem Untergestelle, das gegen die Achsen abgefedert ist. 
Die Achsen laufen in Kugellagern nach Schmid-Roost, 
die Fenster haben oben Lüftklappen, aufserdem wird Frischluft 
durch zwei breite Dachlüfter über den Stirnwänden des Innen- 
raume® zugeführt. Die selbsttätige Kuppelung*) enthält auch 
die Steckanschlüsse für die elektrische Bremsleitung. Die beiden 
Triebmaschinen haben 60 PS Stundenleistung bei 500 V und 
wiegen je 1360 kg. Die Schaltwalzen haben 10 Fahr- uud 
6 Brems-Stufen und schalten auch die vier elektromagnetischen 
Schienenbremsen ein. Die Ausschalter für Höchststrom und die 
Anfahr- und Brems-Widerstánde sind auf dem Dache angeordnet. 
Der Triebwagen wiegt 12,8t. Die Anhängewagen sind ähnlich 
ausgeführt. Sie enthalten 16 Sitz- und 26 Steh-Plätze. Die Räder 
sind beiderseitig gebremst. Neben der elektrischen, vom Führer 
des Triebwagens betätigten Bremsvorrichtung ist auch eine Hand- 
bremse үреп, Der Anhänger wiegt 5,2 t. A. Z. 


P Organ 1919, S. 356. 


B-Lokomotive mit Verbrenu-Triebmasehine für n 
(Engineer, Juni 1918, Seite 507. Mit Abbildungen.) 
Hierzu Zeichnung Abb. 19 auf Tafel 26. 

Englischer Herkunft sind kleine B-Lokomotiven mit Öl- 
triebmaschine für 610 und 1067 mm Spur, die im Verschiebe- 
dienste für Werkstätten und auf Kolonialbahnen Verwendung 
finden. Die grölsere Lokomotive hat eine Triebmaschine mit 
vier Zilindern von je 114 mm Bohrung und 178 mm Hub, die 
mit Petroleum 25 PS leistet. Die kleinere hat 2 Zilinder von 
je 190 mm Bohrung und 229 mm Hub und leistet 20 PS. 
Die Lokomotive hat nach Abb. 19, Taf. 26 einen áufsern Rahmen 
aus Walzeisen, der die Zug- und Stofs-Vorrichtungen, das 
Führer- und Schutz-Haus für die Triebmaschine trügt. Die 
Maschine liegt mit der Kuppelung und dem Getriebekasten in 
einem Innenrahmen aus Flulsstahlblechen, der sich vorn im 
Aulsenrahmen abstützt, wobei stolsdämpfende Zwischenlagen 
eingebracht werden können. Die Triebmaschine hat ein voll- 
ständig geschlossenes Gehäuse für die Kurbel- und Steuer-Welle. 
Der Getriebekasten enthält je zwei Übersetzungen für vorwärts 
und rückwärts, die Geschwindigkeiten von 4,8 und 11,2 km/st 
ermöglichen. Der Achsstand beträgt nur 1143 mm. Der Rohr- 
kühler ist auf dem Dache des Führerstandes angeordnet. Maschine, 
Getriebekasten und Achslager erhalten Preísschmierung vom 
Führerstande aus, auf dem der Hebel für die Umsteuerung und 
das Handrad für die Bremsspindel an gemeinsamem Ständer 
angeordnet sind. Weitere Einzelheiten führt die Quelle aus. 
Die grófsere Lokomotive wiegt 5,5, die kleinere 4,75t. Mit 
Petroleum als Heizstoff können mit der erstern 36 t befördert 
werden, mit Paraffinöl sinkt die Zugleistung auf 30t. A, Z. 


Speisewasservorwärmer für Lokomotiven. 


(Railway Age, September 1919, Nr. 10, Seite 475; Zeitschrift des Ver- 
eines deutscher Ingenieure, Juli 1920, Nr. 31, Seite 598. Beide Quellen 
mit Abbildungen.) 


Hierzu Zeichnungen Abb. 20 und 21 auf Tafel 26. 

Die » Worthington Pump und Machinery Corporation« in 
Neuyork baut Vorwärmer, die zusammen mit der Speisepumpe 
ähnlich wie die Luftpumpe an der Aufsenseite der Lokomotive 
angeordnet werden. Der Vorwärmer liefert 27 216 l/st Wasser 
von 100°. Vorwärmer und Pumpe liegen nach Abb. 21, Taf. 26 
mit senkrechten Achsen neben einander. Die Pumpe hat unter 
ihrem Dampfzilinder zwei Zilinder für Wasserförderung, von 
denen der obere mit 165 mm Bohrung aus dem Tender in den 
Vorwärmer, der untere mit 170 mm aus dem Vorwärmer in 
den Kessel fordert. Die Plattenventile zeigt Abb 20, Taf. 26. 
Der Vorwärmer besteht aus einem Hohlkórper aus Gufseisen. 
Das Tenderwasser wird durch ein Ventil unter dem Deckel ein- 
gespritzt. Der Auspuffdampf strómt durch ein 150 mm weites 
Anschlulsrohr ein und wird sofort niedergeschlagen, das Gemisch 
sammelt sich im untern Behälter und wird von hier abgesaugt. 
Ein Entlüftventil führt die überschüssige Luft ab. Der Wechsel 
der Menge an Abdampf nótigt zur Regelung des Wasserstandes, 
der schon durch die Pumpen auf einem bestimmten niedrigsten 
Stande erhalten wird. Zur Regelung dient ein walzenförmiger 
Behalter H, der an einer Hohlachse geführt wird und bei hóherm 
Wasserstande im Vorwärmer frei schwimmt. Bei Überschufs 
läuft Wasser von oben in den Behälter und bringt ihn zum 
Sinken. Dabei werden Abflulsöffnungen in der Hohlachse frei, 
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durch die das überschüssige Wasser der Kaltwasserpumpe zu- | Speisepumpe erhält Frischdampf vom Führerstande, Der Ab- 
fliefsen kann. Sinkt das Wasser im Vorwärmer, so steigt Н Ä dampf wird entölt und dann ebenfalls im Vorwärmer nieder- 


und verschliefst die Ablaufóffnungen. Der Triebzilinder der | geschlagen. A. Z. 
Betrieb. 


Vorriehtungen zur Untersuchung des Laufes an Eisenbahnfahrzeugen. | von einem durch die Feder b gestützten, senkrecht pendelnden 
(Zeitschrift des рше е оаа ADD 8.99; | Gewichte c aufgezeichnet. Die Schreibstifte selbst werden von 

De Ingenieur, 13. September 1919. Beide Quellen mit ildungen.) 3 | А : 
Hierzu Zeichnungen Abb. 16 bis 18 auf Tafel 26. drei Elektromagneten d, e und f betätigt. Die etwas schwere 
Vorrichtung wurde nach Abb. 18, Taf. 26 verbessert. Das 


Zur Untersuchung des unruhigen Ganges vierachsiger 
neue Gerüt hat Gewichtpendel mit Kugellagerung für wage- 


Reisewagen der holländischen Staatsbahnen wurden besondere i 
selbstzeichnende Mefsgerate geschaffen. Sie zeigen das Schlingern rechte und senkrechte Bewegungen. Es zeichnet fūnf Schau- 
linien auf, für die beiden senkrechten und wagerechten Be- 


und Stampfen, gleichzeitig auch den Zustand des Gleises an | ) 
und beruhen auf der Wirkung von Gewichten, die an Pendeln | wegungen durch die Pendel aa und bb, für die zurückgelegte 
Strecke und Zeit durch das Pendel c. Zum Gebrauche wird 


aufgehängt oder verschiebbar sind. Zum Aufzeichnen der wage- Dem 
rechten Bewegung dient nach Abb. 16, Taf. 26 ein Kreis- es auf dem Boden des Wagens mit einer Wasserwage genau 


ausschnitt a, der auf der Unterlage rollt, die senkrechten werden | AUS8er ichtet. А. Z. 


Übersicht über eisenbahntechnische Patente. 


Antrieb von Lokomotiven mit Abdampfturbinen. Wagenuntergestell. 
Englisches Patent Nr. 119075 von R. S. Portham in London. D.R.P. 321209. F. Hübner in Odenkirchen, Rheinl. 
Der Schutzanspruch sieht die Ausnutzung des Abdampfes ` Um bei dreiachsigen Wagen die Lasten gleichmalsig auf 


von Lokomotiven in einer oder mehreren Abdampfturbinen vor, die Achsen und Stófse gegen die Räder gleichmäfsig auf den 
die mit Zahnrad-, elektrischem oder Prefswasser-Vorgelege eine | Wagen zu verteilen, sind die Langträger mit den Federn nicht 
besondere Achse oder Achsgruppe antreiben, Hinter der Turbine | auf die Achsen, sondern auf zweite, tiefer liegende Längsträger 


wird der Dampf niedergeschlagen. A. Z. gelagert, die nun auf den drei Achsen ruhen. Diese unteren 
| SS Längsträger sind durch Gelenke bezüglich der Lastpunkte des 
Steuerventil für Luftbremsen. Wagenkastens und der Stützpunkte der Achsen ihrer Lànge nach 


Englisches Patent Nr. 115300, 15. Mai 1918, J. W. Cloud, London. | 80 geteilt, dafs sie in der beabsichtigten Weise Jastverteilend 

Das Steuerventil regelt nicht nur die Verbindung des | Wirken. Um für diese unteren Träger der Höhe nach Platz zu 
üblichen Halfluftbehalters mit dem Bremszilinder, sondern auch | gewinnen, ruhen die Tragfedern der Achsen nicht auf, sondern 
mit dem Zusatzbehälter, dessen Inhalt an Prefsluft das Spiel | hängen unter den Lagern. Die Stützen der Längsträger des 
im Bremsgestänge beim Bremsen aufheben und sofortiges Anlegen | Kastens sind gegen den untern Verteilträger auch abgefedert, 
der Klótze an die Radreifen bewirken soll. Hierzu gibt der | 50 dals doppelte Abfederung entsteht. 


Grundschieber des Ventiles weite Öffnungen für den Durchgang Die Gelenkteilung des untern Tragers kann den Bedürf- 
der Bremsluft frei, bevor noch die Luft aus dem Hülfluftbehälter | nissen des Falles entsprechend verschieden angeordnet werden. 
zur Wirkung kommt. A. Z. G. 
Bücherbesprechungen. 
Berechnung von Zugbewegungen. Von P. Pforr. München = und von einundzwanzig Arten der Verwendung der Olfeuerung 
Berlin 1919, R. Oldenburg. Preis 2,20 „Ж. zu den verschiedensten Zwecken in Kesseln und Ofen. Eine 


ED Zahl guter Abbildungen unterstützt die Vorführungen. 
Verhältnismälsig kurz sind die Feuerungen der Lokomotiven 
behandelt, bei denen die zahlreichen amerikanischen, englischen 
und russischen Arten der Verwendung vielleicht Berücksichtigung 
verdient hätten. 

Das Buch gibt ein gutes Bild der Ausdehnung dieses 
Zweiges der Gewinnung von Leistung aus dem Óle. 


Der auf dem Gebiete der Ausnutzung in kurzer Folge 
befahrener Schnellbahnen wohl bekannte Verfasser bietet hier 
eine knapp gefalste, zahlenmälsig belegte Darstellung der 
Einflüsse von Geschwindigkeit, Anfahren, Bremsen und Halten 
auf den Lauf und die Folge von Zügen bei enger Teilung 
der Haltestellen, 


Die im Dienste der Allgemeinen Elektrizitätsgesellschaft 


durchgebildeten und vielfach bewährten Verfahren sind über- 1.Wasserkraftnummer der Zeitschrift des österreichischen Ingenieur- 
| 
| 


und Architekten-Vereines. Heft 17. 1920. Preis 4,0 „Ж. 
Das besonders beachtenswerte Heft, das gesondert vertrieben 
wird, ist der Fórderung dem von der Not der Zeit dringend 
geforderten Ausbaue der óstereichischen Wasserkrüfte gewidmet, 
wir machen auf seine Ausgabe besonders aufmerksam. Der 
Inhalt betrifft: den Stand der Elektrisierung der Staatsbahnen, 
P. Dittes; Wasserturbine des Drauwerkes Faal für 6600 P.S., 
F. Lipowsky; Geologische Vorarbeiten für Wasserkraftanlagen, 
M. Singer; die neuen Wasserkraftanlagen auf dem kanadischen 
bringt das aus den Erfahrungen vieler Betriebe hervor gegangene | Ufer des Niagara, F. C. Perkins; die in Oberósterreich zu 
Buch auf 92 Achtelseiten die eingehende Erórterung der ver- , errichtenden Wasserkraftwerke, F.Rosenauer; Wasserkraft- 
schiedenen Verfahren und Vorrichtungen, der Hülfseinrichtungen | nutzung durch elektrische Heizung, H. Pollak. 


wiegend auf Zeichnen gegründet, daher durchsichtig. Das sehr 
handliche Buch gehört zu den besten Mitteln zum Einarbeiten 
in das Gebiet des Betriebes von Schnellbahnen. 


Die Ölfeuerungstechnik. Von Dr.-Ing. О. A. Essig. Berlin, 
J. Springer, 1919, Preis 8,0 A. 

Nach knapper: Erörterung der wirtschaftlichen Verhältnisse 

der Ölfeuerung, die namentlich alle nötigen Angaben über 

Heizwerte, Kosten und Nutzwerte der wichtigen Heizstoffe enthält, 


а 


nn nr a ee in 


Für die Schriftleitung ге ДЕ Geheimer Regierungsrat, Professor а. D. €r.-3ig. G. Barkhausen in Hannover. 
C. W. Kreidel's Verlag in Berlin und Wiesbaden. — Druck von Carl Ritter, G. m. b. H. in Wiesbaden. 
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Lith. Anst. v. F. Wirtz, Darmstadt. 


19920, Taf. 26. 


Abb. 9 bis 11. 
Anordnung der 
Dampfrohre. 


Abb. 1 bis 11. 
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Abb. 20 und 21. Speisewasservorwarmer fiir Lokomotiven. 


Abb. 21. Schnitt 
Abb. 20. Schnitt durch. durch Vorwàrmer 
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Abb. 19. B-Lokomotive 
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für Schmalspur. 
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Abb. 1. Längsansicht. 
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Abb. 5. Abb. 5 bis 7. Steuerung von Gresley. bk | | | 
Abb. 6. ELE = 

est iu CANET | 

| x Z == Sve M = | — ÁREA E 

" Mp SER A I (OT C 

о — | =A : = س‎ an 
HN V 27 Eum T Zu 

| Mr K BE тей > і | | | | 


aes ST Н» Tego 
| TR lin, ee) 
t- Es 

| 


ng 7 außen 7:307 | 


he Zu Abb. 8. 
Verwaltung 
Sammelung vor Mustern 
Kaltsage für Schienen 
Bohrraum für Schienen 
Eıserne Schwellen 

~ ` wagelocht 

Tikai 
Stanze für Schwellen 
Lehren 

Glertshühle i 
Aufenthaltraum 
Schmiede 
Weichen -Rıchterei 

+ lager 

Laschen 
Kleineisen 

Werkstatt 
Schrottlager 
Unbrauchbare Weichen 
Schienen 
Holzerne Schwellen 


Le 
Pe 


=== 


——— be [-— = ЕЕ 


ҷа ъо зю ъъ ооу хх мәә о To 


Abb. 8. Hauptlager | Abb. 8. V 
Maßstab 1: 3333. 


= t $ КӨ КОЖО 2 / überdacht 


Lith. Anst. v. F. Wirtz, Darmstadt. aaa ООО 
D igit IZ ei d by / G 


1920, Taf. 27. 


T 
D LE) lt 


"h Einzel -und vier Doppel - Abteilen. 
=z 


саата лата: 
gummi 


ILI ss J 
KA E 


EX 9 me 15. Herstellung nes бапопотех. k Pretorien Straße der Stadtbahn in pretio Wee 1:162 


877855 <3 552 P 
NC BET SCTE WE, Pfähle 75cm vont шш Ge "e SN TES E AL. D gems — ее Schnitt oh 


Lé 
aoe en et ----- -i 


be 
wh m 
: : 
ADM MAE" be 


MONEDA i 
E 
3 


| Abb. 11. Schnitt c - d. 


ait BALCH AAR sit, 


H Se i - um EN 


ELI 
1 ll 
DER | „ 


iio g сї. a > 
| Abb. [3 Schnitt 1- -m. 


шеп 


dul 


i s4 
coce e= me سے‎ ` ` HÀ —À — -.- 545 E ` E ——— e fr —.-— ل لل‎ 0 


Mittellinie 


FR m ye 
d Ол. 12. Schnitt e -f. 


12 Ee Ns LS is "y NT 
SEPA КАН o ES 


rr 


* ^ НЫ 
° Н. :-: 
„** 
8 
pet " 
INA 
E 
vd D 
"RON ` ` bos 
| 21 Ke 
i DAY 
| vent 
E 
Ir. 
| vt 
чт уд, ШР 
: 
ka? 
LJ 
A 
= 
KE 
ү 
m. 
$ EM. S 
E 
| ns 
e 5 
- CG wt. 
E — i E Ss 
Kéi S [n 
ў 
2 Í Ze, 
^ _. 


v a 
N 


t v, 
CH 

ы a 
rg- 


inna AE xp A DIO Mey Жа 


ik 


Le cm PF یک‎ en 


. — —— € m шт — == 


ORGAN FÜR DIE FORTSCHRITTE DES EISENBAHNWESENS 
IN TECHNISCHER BEZIEHUNG | 
EEN DES VEREINES DEUTSCHER EISENBAHN-VERWALTUNGEN . 


| Die Schriftleitung hält sieh für den Inhalt Pë mit dem Namen d | 
Neue Folge. LVII. Band. | des Verfassers versehenen Aufsätze nicht für verantwortlich. | 19. Heft. 1920. 1. Oktober. 
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1C.III.T.[ .S-Lokomotive der englischen Grofsen Nord-Bahn. 


ү. ыы Bürochef der Hohenzollern-Aktien-Gesellschaft in Düsseldorf-Gerresheim. 
Hierzu Zeichnungen Abb. 5 bis 7 auf Tafel 27. 

Die Grofse Nordbalın hat zehn 1 C. III. T.[ ^. S-Lokomotiven *) | 3,429/o Stickstoff und 0,69% Chrom. Die Stangen sind àufserst 
in Dienst gestellt, die in Doncaster erbaut sind und bemerkens- | leicht gehalten, der Steg des T-Querschnittes ist 13 mm dick, 
werte Einzelheiten zeigen. Der 1829 mm weite Kessel besteht | bei 63 mm Fufsbreite. Die àufsere, 2463 mm lange Triebstange 
aus einem Schusse, das Blech ist 16 mm stark, rund 5790 mm | wiegt 134, die innere 156 kg. 
lang und 3500 mm breit. Der Schufs ist vierfach mit zwei 
Laschen genietet, die Niete der beiden inneren Reihen gehen 
durch beide, die der beiden äufseren nur durch die inneren 
Laschen. Die Festigkeit der Nietnaht beträgt etwa 94°/, der 
des vollen Bleches, Der Überhitzer nach Robinson liegt in 


Die Lokomotive ist mit zwei 76 mm weiten Ventilen nach 
Rofs-Pop, einer 10 mm weiten Strahlpumpe von Gresham 
und Craven und einer Nr. 9 von Davies und Metcalfe 
ausgerüstet, die mit Abdampf betrieben wird. 


den Mittelschieber angelenkten Hebel trägt. Alle drei Schieber 
müssen in einer Ebene liegen. Die Lager der beiden Hebel 
sind Rollenlager, die Schwingenstange hat am Zapfen der Gegen- 


Ganzer Achsstand, Lokomotive uit Tender . 14636 » 
Ganze Länge, Lok. u. Tender mit Buffern . 17521 » 
Zugkraft 1,5.0,75.12,6.477.66: 172,7 = 12000 kg 


32 Rauchrohren von 147 mm áufserm Durchmesser in vier Reihen. Die Hauptverhiltnisse sind folgende: 
In die Nafsdampfkammer des Uberhitzerkastens ist ein Luft- Durchmesser der Zilinder d. . . . . . 470 mm 
saugeventil eingebaut, das beim Abstellen des Dampfes von selbst Kolbenhub . . . . TOREM 660 » 
nach unten fállt, Aufsenluft durch die Überhitzerrohre nach den Durchmesser der EE D. 2... 1727 > 
Zilindern leitet und dann durch das Blasrohr austreten lälst. » » Laufräder . . . . . . 965 » 
Der Vorteil gegen die sonst am Zilinder angeordneten Luft- Dampfüberdruck p. . . . . . . . . 12,6 at 
saugeventile besteht darin, dafs die kalte Luft nicht unmittelbar Rostlàche R. . . . "END 2.6 qm 
iu die Zilinder kommt, sondern erst durch die Überhitzerrohre Heizfläche der ame TTE 16,7 » 
streicht. Während die Grofse Ostbahn an ihren Lokomotiven | > » Rohre. . . . . . . . 158,1 » 
zwei Luftsaugeventile verwendet, sieht die Grofse Nordbahn nur e des Uberhitzers . . . . . . 37,2 » 
ein 122 mm weites vor. » im Ganzen H. . . . . . . 212,0 » 
Die Neigung der Aufsenzilinder ist rund 1:30, die des | Abstand der Rohrwànde* . . . . . . . 3655 » 
- Innenzilinders 1 : 8 um. Platz für die vordere Laufachse zu schaffen. Anzahl und Weite der Rauchrohre . . . 32><134 > 
Bei den preulsisch-hessischen III-Lokomotiven setzt sich $ » » > Heizrobre . . . .217»45 » 
die Schieberbewegung für den Innenzilinder aus den von den Kesselmitte über S. O. . 2 . . . . . 9748 » 
Schieberkreuzkópfen der Aufsensteuerung entnommenen Einzel- | Dienstgewicht G. . . . . . . . . . 71 t 
bewegungen zusammen, die durch eine im Rahmen fest gelagerte Reibgewicht G, . . . . . . ee 60 » 
Welle und eine auf dieser gelagente schwingende passend ver- Fester Achsstand . . . . . . . . . 4952 mm 
einigt werden. Ganzer » £o. Ce dem d ж БОО > 
Abb. 5 bis 7, Taf. 27 zeigen die nach den Angaben von Zahl der тый VN 3 
Gresley angeordnete Steuerung. Die beiden Aufsenzilinder werden Durchmesser der Tenderrider . . . . . 1270 mm 
durch eine Steuerung nach Heusinger betätigt. Die nach vorn | Dienstgewicht des Tenders . . . . . . 43t 
verlängerte Schieberstange des rechten Kolbens ist an einen Wasservorrat. . 2 . . . . . . . . 138,2 cbm 
ungleicharmigen wagerechtcn Hebel 2:1 angelenkt, «dessen Kohlenvorrat. . . . . . . . . . . 6,5 t 
linkes Ende einen gleicharmigen, mit dem aufsern Arme an Achsstand des Tenders . . . . 8969 mm 


kurbel ein Kugellager. Verhältnis H:R = . . . . . . . . 81 
Alle Stangenlager haben Büchsen aus Fosforbronze mit А H:G, = 3,58 qm/t 
Weifsmetallausgufs ohne Nachstellung. Alle Trieb- und Kuppel- 5 H:G = 3 > 
Stangen sind aus Chromnickelstahl mit 0,33°%o Kohle, 0,21 "jo А 7: es 56,5 kg/qm 
Silizium, 0,609» Mangan, 0,0329/o Schwefel, 0,039°%o Fosfor, 1 Z: G, = 200 kg/t 
*) Engineer, 1920, I, Mai, S. 466. = Z:G = 169 » 
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Der Ausbau der Hauptlager für Oberbauteile, 


Sr.-Jng. H. Busse, Regierungsbaumeister in Berlin. 
Hierzu Plan Abb. 8, Taf. 27. 


Die stetig wachsenden Sehwierigkeiten der Beschaffung 


| 


neuer Oberbauteile und die wirtschaftliche Lage der Eisenbahnen | 


erfordern Verlàngerung der Dauer des Oberbaues, unter weitest- 
gehender Ausnutzung aller altbrauchbaren Bestände. Gegen die 
grofszügigere Friedenswirtschaft mufs die Erhaltung der Strecken- 
und Bahnhof-Gleise noch sorgfältiger und die Ansprüche an die 
Brauchbarkeit abgenutzter Teile müssen herabgesetzt werden; 
die Eingänge angeblich unbrauchbarer Teile von den Aufsen- 
stellen zeigen, dals diese Erkenntnis noch nicht.Gemeingut ist. 
Aber auch von den Altteilen, die bisher nach dem Aussondern 
als Schrott angeschen und verkauft wurden, kann noch vieles 
durch Aufarbeitung für Nebengleise wieder verwendbar gemacht 
werden, wie es Seitens der Aufkäufer seit langer Zeit zur Ge- 
winnung von Teilen für Anschlufsgleise geschieht. | 

Hierzu ist jedoch die hier zu erörternde zweckmälsige 
Ausstattung der Hauptlager erforderlich; durch diese werden 
auch die jetzt überlasteten Hauptwerkstätten von Nebenarbeiten 
befreit, und Verluste durch Laden und Fördern werden erspart. 

Für die Verbesserung der Ausrüstung wird die allgemeine 
Zuteilung der nachstehend genannten Maschinen und Werkzeuge 
vorgeschlagen. Sie werden grolsen Teiles aus den Beständen 
der Werkstätten, oder bei Ausmusterung ohne grofse Kosten 
zu beschaffen sein, da für die meist einfachen Arbeiten neueste 
Arten nicht erforderlich sind. Die sonstigen Ausgaben können 
bei zweckmäfsiger Ausgestaltung des Betriebes, etwa durch 
Zusammenlegen der Hauptlager kleinerer Bezirke gedeckt werden. 

Neben sonstigen kleineren Vorrichtungen sind folgende 
Mittel der Bearbeitung zu fordern. 


Ein Schmelz-Schneidzeu g für Sauerstoff mit Azetilen, 
das mit Sauerstoffflaschen und Azetilen-Erzeuger zur Verwendung 
an beliebiger Stelle abnehmbar auf einem Bahnmeisterwagen 
fahrbar aufgestellt wird. Es dient zum Kürzen unbrauchbarer 
Schienen, eiserner Weichenschwellen zu Schwellen für Neben- 
gleise, zum Zerlegen von Kreuzungen und Weichen und zum 
Zerschneiden sperrigen Schrottes. 

Eine Biegemaschine mit Handbetrieb zum Biegen und 
Richten von Schienen. 

Eine Kaltsäge für Schienen mit Kraftantrieb und dicht 


‚auf einer schiefen Ebene leicht von höchstens zwei Mann herauf- 
geschoben werden kónnen. 

Eine Maschine zum Bohren von Bolzenlóchern in ver- 
schiedenen Teilen. Zweckmalsig sind unter anderen Bohr- 
maschinen mit drei verstellbaren Spindeln zur Herstellung von 
drei Bolzenlóchern an einem Schienenende. 

Mittlere Stanzen zum Lochen eiserner Schwellen, Um- 
lochen von Unterlegplatten und dergleichen. | 

. Eine Schrauben- oder Kurbel- Presse zum Niederpressen 
der aufgebogenen Haken der Unterlegplatten und zu Arbeiten 
an abgenutzten Klemmplatten. 

Fräsen zum Bearbeiten alter Laschen, kleiner Teile und 
zum Herstellen von Flachlaschen für àltere Schienen, zu denen 
Ersatzlaschen fehlen. 


‘Maschinen zum Schneiden von Gewinden beim Aufarbeiten 
alter Schrauben, Bolzen und Schwellenschrauben. 
Drehbänke mit Vorrichtung zum Gangbarmachen von 
Schraubenbolzen statt der üblichen, unwirtschaftlichen Einrich- 
tungen mit Handbetrieb für zwei Arbeiter. 
Eine Nietvorrichtung zum Aufnieten von Gleitstühlen 


| und dergleichen. 


Eine Schmiede für Arbeiten aller Art. 

Die Aufstellung dieser Maschinen in Gruppen zwecks Ver- 
biligung der Aufsicht und der Fórderungen wird unten an 
einem Beispiele erlautert werden. 

Neben der Entlastung der Hauptwerkstatten bietet solche 
Ausstattung der Hauptlager für Oberbauteile noch den Vorteil, 
dafs ein Stamm von Arbeitern eingearbeitet werden kann, der 
auch Versuchen zu Verbesserungen der Bauart und zur Verbilligung 
der Arbeitweisen gewachsen ist. 

Das in Abb. 8, Taf. 27 dargestellte Vorbild eines solchen 
Hauptlagers soll diesen Anforderungen unter weitestgehender 
Raumausnutzung genügen. 

Hervorzuheben ist die an den Raum a für Verwaltung 
angebaute Sammelung (b) von Versuchstücken und bemerkens- 
werten Oberbauteilen, zur Belehrung der Auszubildenden. Im 
Raume c werden an den Enden ausgeschlagene, sonst noch 
brauchbare Schienen mit der Kaltságe gekürzt, in d werden 
sie unter Bohrmaschinen mit drei verstellbaren, gleichzeitig 
arbeitenden Spindeln neu gebohrt. Zum Stanzen neuer eiserner 
Weichenschwellen und aus alten Weichenschwellen hergerichteter 
Bahnschwellen dient die Stanze in h, der ein Raum g zum 
Vorzeichnen und Ankórnen der Schwellen mit dem Raume i 
für Lehren vorgelagert ist. Bei allen in mehreren Räumen 
auszuführenden, zusammenhängenden Arbeiten ist auf ununter- 
brochenen Kreislauf der Teile Rücksicht genommen. 

In der Schmiede m werden auch die Nietarbeiten, wie 
das Aufnieten der Gleitstühle, und kleinere Auswechselungen 
schadhafter Teile an Weichen und Kreuzungen vorgenommen. 
An Kleineisen werden Unterlegplatten, Laschen und Stützwinkel 


! auf der überdachten Rampe p gelagert, Bolzen und Schwellen- 


schrauben in dem geschlossenen Schuppen q aufbewahrt. Dieser 


über dem Fufsboden liegendem Arbeittische, so dafs die Schienen ` mufs innen einen Laufkran mit Katze zum Stapeln schwerer 


Kisten und Fässer erhalten. Hieran schliefst die Werkstätte 
für Kleineisen zum Aufarbeiten der aus dem Schrottlager s ge- 
wonnenen Altteile, Sie enthält Bohrmaschinen, Fräsen, Spindel- 
presse und Drehbänke, 

Die Malse der Bauten und Lagerplätze hängen von den 
örtlichen Verhältnissen ab. 


Zur Ersparung unnützer und weiter Bewegungen beim Be- 
laden eines Wagens mit verschiedenen Teilen ist beispielweise 
das Schienenlager u so gelegt, dafs Schienen von der Rampe 
und das zugehörige Kleineisenzeug aus den Schuppen p und q 
auf demselben Gleise unter geringem Verschieben der Wagen 
verladen werden kónnen, Wenn verschiedene Oberbauteile an 
mehreren getrennten Stellen zusammen geladen werden müssen, 
kommen Anlagen zum Bewegen der Wagen, wie Spille, in Frage, 
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da die Bereitstellung von besonderen Verschiebelokomotiven zu | Maschinen ein zweiter, maschinentechnischer Betriebsingeniór 


teuer ist und die mehrmalige tägliche Bedienung des Lagers 
durch die Bahnhofslokomotive zur Beschleunigung der Verladungen 
nicht immer ausreicht. 

Die Stapelung der Oberbauteile soll nach Art der » Wechsel- 
lager« erfolgen, damit nicht die unten liegenden Teile jahre- 
lang lagern und verrosten. 

Für schwere Teile ist die Lagerung auf Rampen zur Er- 
leichterung des Ladens vorzuziehen, doch sind Rampenbreiten 
über 30 m wegen der zu langen Querwege zu vermeiden. Zum 
Verladen von Schienen und Schwellen sind Kraftanlagen ent- 
behrlich, die Anlagen für Stromzuführung und den Unterbau 
fahrbarer Kräne würden auch teuer und sperrig sein, geschulte 
Leute leisten mit einfachen Ilülfsmitteln fast dasselbe; dagegen 
werden zum Verladen von Weichenteilen kleine fahrbare Dreh- 
kräne auf dem Ladegleise oder auf besonderen Schinalspurgleisen 
Vorteile bieten. | 

Die Herstellung von Übergangs-, das Aufpressen abgenutzter 
Laschen und die werkmälsige Aufarbeitung von Weichen und 
Kreuzungen erfolgt zur Vereinfachung und Verbilligung für 
mehrere Bezirke gemeinsam in einer einem Oberbaulager an- 
zugliedernden Weichenwerkstätte, der die alten Teile zu weiterer 
Verwertung zugeführt, und von der die Bezirke mit altbrauch- 
baren Weichen beliefert werden. 
^ Die Leitung des Oberbaulagers, das den bei den Direktionen 
neu eingerichteten Oberbaudezernaten unmittelbar zu unterstellen 
ist, sollte stets in den Hànden eines im Erhaltungsdienste und 
bezüglich des Oberbaues besonders bewährten Betriebsingeniöres 
ruhen, dem ein Oberbahnmeister und für die Maschinen je nach 
Umfang ein Werkführer oder Werkmeister unterstchen; bei 
Lagern mit angegliederten Weichenwerkstatten kommt für die 


in Frage. Durch diesen Aufbau wird die Verwertung und spar- 
same Verwaltung der Oberbauteile gewährleistet sein. Aufser- 
dem ist für eine ausreichende Anzahl von Aufsichtbeamten, 
jüngeren Dahnmeistern, Diátaren, Rottenführern und Vorarbeitern, 
zu sorgen. Der im ganzen Bezirke aus Oberbau aufkommende 
Schrott mufs stets ohne Rücksicht auf die Ersparung der meist 
nur geringen Förderkosten zwecks genauer Sichtung durch ge- ` 
schulte Kräfte dem Hauptlager für Oberbauteile, nicht mehreren 
Sammelsteilen zugeführt werden. 

Zur Durchdringung der Aufsenstellen mit wirtschaftlichem ` 
Geiste ist die Abhaltung von kurzen Lehrgängen oder Vorträgen 
über Oberbaufragen für Dahnmeister, Rottenfiihrer durch den 
Leiter des Lagers, etwa naeh dem Vorbilde der nordamerikani- 
sehen Bahnen in Unterrichtzügen, zu erwägen, mindestens ist 
versuchweise Einführung dieser Vorschläge in mehreren Bezirken 
wünschenswert. Es darf nicht melir nur von der »Verwaltung« 
der Oberbauteile die Rede sein, es handelt sich vielmelir in 
erster Linie um die wirtschaftliche Ausnutzung aller verfügbaren 
Teile. Das oft jahrelange Lagern unangemessen grofser Destánde 
bedingt Kosten für Lagerung, Zinsen und Minderung. Dem 
Leiter des Lagers kónnte auch die Überwachung der Lager 
der Dahnmeistereien übertragen werden, wodurch der Beamte 
für Überwachung des Oberbaues ausschliefslich für die Beob- 
achtung der Bahnerhaltung frei werden würde. 

Die Hauptlager für Oberbauteile sind bisher nur wenig 
beachtet, da die Angelegenheiten des Oberbaues bei den Direk- 
tionen vor der Einrichtung der Oberbaudezernate meist nur: 
nebenher behandelt wurden. Daher steht nun eine grundlegende 
Anderung auf diesem Gebiete zu erwarten, wozu die vorstehenden 
Ausführungen beitragen sollen. 


Sicherungen für Schraubenmuttern. 
F. Mürtens, Ingenieur in Elberfeld. 


Die Sicherung der Mutter gegen Lösen ist in vielen Fällen 
wesentlicher, weil nótiger Bestandteil des Bolzens. Die An- 
pressung der Mutter gegen die Druckstelle findet auf einem 
kaum merkbaren Wege der Hóhe der Mutter nach statt, und 
die Pressung nimmt auf diesem kurzen Wege sehr schnell ab. 
Wenn Stófse auf die Schraube wirken, тиз dieser Weg durch 
Zwischenlegen eines federnden Körpers verlängert werden, selbst 
wenn die Muttern schwer gehen, zumal bei vielen Schrauben 
mit nachtraglichem Recken des Schaftes zu rechnen ist. Der 
Halt der Mutter beruht auf der Reibung in der Sitzfläche und 
zwischen der Unterseite des Gewindes im Bolzen und der Ober- 
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seite in der Mutter. Gegenmuttern heben den Druck an letzterer : 
Stelle auf, haben also keine beträchtliche sichernde Wirkung. ` 


Sicherungen, die die Muttern in den Drucklagen nur fest- 
halten, haben bedingten Wert. Sie können nicht verhüten, dals die 


Schraubenverbindung nach unvermeidlicher Abnutzuug schlottert. ` 


Solche Sicherungen sind die Kronenmuttern, oder einfache 


Sicherungen durch Splinte, oder durch über die Muttern ge- | 


schobene, mit Sechskantóffnungen versehene, besonders zu be- 
festigende Scheiben, oder untergelegte Platten, die gegen die 
Mutter umgekantet und ebenfalls gegen Drehen besonders be- 
festigt werden, 


Ähnliche Anstände hat die Sicherung von Herder 
(Textabb. 1), ausgeführt von W. Quante in Elberfeld. Sie 
besteht aus einer federnden Scheibe zwischen Mutter und Gegen- 
mutter, die mit Fett ausgeschmiert wird, das sich zwischen 
Mutter und Gewinde prefst und das F'estrosten der Mutter ver- 
hindert. Das Losdrehen der Gegenmutter wird durch die Scheibe 
vermieden. Die Sicherung genügt, wenn keine Stölse wirken, 


oder wenn die Muttern gegen grölsere Federn drücken. 


Abb. 1. 


Für den Eisenbahnoberbau werden 
meist einfache (Textabb. 2) oder 
doppelte Federringe benutzt (Text- 
abb. 3). Sie sind zwar billig, aber 
unzureichend, denn gegen die Mutter 
und die Sitzfläche wirkt 
Reibung der Schlitzkanten des Feder- 
ringes, die bei dem zweigängigen 
Ringe zwar weniger nachteilig in 
Erscheinung tritt, aber auch in dieser 
Ausführung nur ungenügend sichert, zumal sich der Ring mit der 
Mutter drehen kann. Das Abdrücken der Schlitzkanten in Ver- 
tiefungen der Sitzfläche und der Mutter (Textabb. 4) genügt nicht, 
den Fehler abzustellen. Denn wenn der Federring in die Schlitze 
32* 
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der Mutter und der Sitzflache eingreifen soll, so mufs der Schrauben- 
bolzen vom Kopfe aus in die festgelegte Mutter eingedreht 
` werden; damit ist aber eine Sicherung des 
Schraubenbolzens durch Vierkantschaft aus- 
geschlossen und die Gefahr des Lockerns der 
Mutter ist dieselbe, wie beim einfachen Feder- 
ringe, denn ob die Mutter oder der Dolzen 
sich dreht, bleibt für die Wirkung gleich. 
Die Federringe haben sich im Oberbaue der 
Eisenbahnen schlecht bewährt, sie wirken zu 
einseitig, also mit ungenügender Reibung. 
Die »Westfälische Stahlindustrie in Bochum« führte für 
die Laschenschrauben einfache gebogene Platten aus, die von 
einer Schraubenmitte zur anderen reichen. Die Sicherung der 
Schrauben ist somit sehr gut durchzuführen; mit dem Brechen 
der Platten ist nicht zu rechnen, weil die Beanspruchung durch 
die Federung trotz der zulässigen hohen Pfeilhóhe wegen der 
Länge der Platten nur gering ist. Allerdings ist demzufolge 
auch die federnde Wirkung nicht allzu stark; das mag auch 
wohl der Grund dafür sein, dafs die Platten nicht weit ver- 
breitet sind. Sie verdienen den Vorzug vor den bei dem Ober- 
baue 15 e in Preufsen eingeführten Federplatten nach Textabb. 5, 
die trotz der vorgesehenen Verstärkung in der Mitte leicht 
brechen, meist neben der verstärkten Stelle, weil die Haupt- 
beanspruchung quer zur Walzrichtung stattfindet, also auf Bau- 
stoff mit geringstem Widerstandsvermögen trifft. Wegen dieser 
Bruchgefahr ist nur geringe Federhöhe zulässig, und wenn dabei 
noch vorgeschrieben wird, dafs die Platte: in der Mitte die 
Laschen nicht berühren darf, damit die harten Schläge von der 
Mutter abgehalten werden und deren rasche Abnutzung ver- 
mieden wird, so ist der Druck dieser schwachen Federn gegen 
die Laschen wegen der geringen Spannwirkung der Platten 
unzureichend. Auf den Strecken findet man denn auch lose 
Muttern und gebrochene Platten in beträchtlicher Zahl. 
Sollen die Muttern nicht bis zur Berührung der federnden 
Sicherungen mit der Sitzfläche angezogen werden, dann müssen 
Sicherungen mit grofser Spannkraft gewählt werden, die dabei 
doch ausreichende Durchbiegung und gute Federung gestatten 
"müssen, Diesen Bedingungen können nur Federscheiben ge- 
nügen, Federplatten würden bei ausreichender Starke zu steif 
sein und in der Mitte trotzdem eine unzulässige Neigung zum 
Brechen haben. Solche werden von der » Westfälischen Stahl- 


Die deutschen Ingenieure. 


Eine neue unerhörte Zumutung wird an uns Deutsche 
gestellt! 

Zu der Demütigung, die sie für uns alle enthält, tritt 
noch die Gefahr schwerster wirtschaftlicher Schädigung weiter 
Kreise unseres werktätigen Volkes. 

Zur Vernichtung unserer Seemacht bestimmt Artikel 209 
des Versailler Vertrages, dafs die deutsche Regierung dem Inter- 
alliierten Marine-Uberwachungs-Ausschuls alle Auskünfte und 
Schriftstücke zu liefern hat, die der Ausschuls für nötig er- 
&chtet, um sich der vollstándigen Durchführung der Vertrags- 
bestimmungen zu vergewissern. Unter Bezugnahme auf diesen 
Artikel verlangt jetzt der Uberwachungs-Ausschufs in einer 


industrie in Bochum« hergestellt (Textabb. 6). Die Feder- 
wirkung kommt durch die bei der dreieckigen Lochung ent- 
stehenden federnden Lappen zu Stande. Dabei entsteht aber 
eine bedenkliche Bruchgefahr' an den stark geschwächten Stellen, 
wenn die Scheiben zu stark angezogen werden, denn die Ecken 
der dreieckigen Lochung an den schwächsten Stellen der Scheiben 
wirken wie Kerben. Bessere Haltbarkeit und Wirkung dürften 
die in Württemberg eingeführten Sicherungen nach Textabb. 7 
haben. Die beste Wirkung geben Scheiben mit gleichmälsiger 
Verteilung der Spannung, wie sie nach Textabb. 8 von W. Quante 
in Elberfeld ausgeführt werden, Führte man sie in gleich- 
mäfsiger Stärke aus, so würde wohl kein Baustoff bei stärkeren 
Scheiben mit ausreichender Federung der Beanspruchung im 


Abb. 5. Abb. 6. Abb. 8. 


Abb 7. 


Umfange standhalten. Dadurch, dafs die Dicke nach der Mitte 
zu verjüngt ist, gestattet die Scheibe eine Eindrückung auf 
1,5 bis 2 Gewindegànge und bei unbegrenzter Freiheit im àufsern 
Durchmesser entsprechend hóhere Pressungen, wobei sie jeden 
gewünschten Prefsdruck übertrágt, ohne in der Mitte aufzuliegen. 
Sie gewährt demnach auch bei kräftigstem Anziehen der Mutter 
eine federnde Abstützung. Selbst wenn durch Bruch der Scheibe 
an einer Stelle die Spannung verschwindet, behält sie ihre 
Federung; sie wirkt dann wie eine kreisförmige Platte. Diese 
Scheiben bieten sichere Gewähr gegen Lockerung der Schrauben- 
verbindungen auch bei den stärksten Stölsen. Durch Über- 
einanderlegen mehrerer Scheiben, von denen zweckmälsig der 
eine Teil geringere Starken erhalt, kann diese Sicherung allen 
Verháltnissen angepaíst werden. 


gegen Entente-Willkir ! 


Zeichnungen und Handbücher über die Schiffsartillerie nebst 


Zubehör, über die Torpedos, Scheinwerfer, elektrischen Anlagen, 


Funkentelegraphie, über das Minenwesen, die Schiffsmaschinen 
und -kessel, die Unterseeboote usw. 

Eine grofse Anzahl dieser technischen Dinge stellt einen 
wesentlichen Teil der Ausrüstung auch unserer Handelsschiffe 
dar. Das Verlangen des Überwachungs-Ausschusses betrifft also 
nieht nur die im Versailler Vertrag festgesetzte Auslieferung 
der rein militärischen Einrichtungen, sondern bedeutet weit 
darüber hinaus die Preisgabe eines gewaltigen Stückes der 
Errungenschaften deutscher Technik im Handelsschiffbau und 
in vielen anderen Zweigen der Industrie. Man streckt ohne 


umfangreichen Liste die Auslieferung der vollständigen Pläne, | Scham die Hand aus nach dem geistigen Eigentum unserer 
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Schiffswerften und Fabriken, das diesen bisher geholfen hat, ; hohnsprechende Ansinnen des Überwachungs-Ausschusses unter 
ihre hervorragende Stellung auf dem Weltmarkt zu erringen | allen Umständen zurückzuweisen ! 


und zu behaupten, : Berlin, im Juni 1920. 
Wenn bereits das Verlangen nach Auslieferung sämtlicher © Deutscher Verband Technisch-Wissenschaftlicher Vereine 
Konstruktionen, Patente und Geheimpatente unseres Kriegs- | c— is TEN 
| ; І ; | utscher Archi 
schiffbaues dureh den Artikel 209 des Versailler Vertrages in | NEUE a 
keiner Weise gerechtfertigt erscheint, da diese Dinge mit der : | Deutsche Bunsen-Gesellschaft 
Uberwachung der Vertragsdurchführung nichts zu tun haben, Foerster 
so ist der Angriff auf das geistige Eigentum der deutschen ` Deutscher Verein von Gas- und Wasserfachmünnern 
Industrie mit seinen unausbleiblichen schwerwiegenden Folgen | Tillmetz 
: ' , , T NE Deutscher Markscheider-Verein 
geradezu eine Ungeheuerlichkeit! Nicht nur unsere Industrie | | Мор 
wird dadurch in ihrem gegenwärtigen schweren Kampf ums Ä Gesellschaft deutscher Metallhütten- und Bergleute 
Dasein ihrer wichtigsten Mittel beraubt, sondern durch die | Schiffner 


Lahmlegung grofser Industriegruppen werden auch weite Kreise ` Hafenbautechnische Gesellschaft 
der arbeitenden Bevölkerung unmittelbar dem wirtschaftlichen | | de Thierry 

; : Schiffbautechnische Gesellschaft 
Untergang ausgesetzt, Dem gesamten deutschen Volk wird es 


Busley. 
so aber wieder einmal noch schwerer gemacht, die harten De- Verband deutscher Architekten- und Ingenieur-Vereine 


dingungen des Versailler Vertrages zu erfüllen. Schon die Ge- Schmick 
fahr, sich dadurch selbst zu schädigen, sollte der Entente zu | Reichsbund deutscher Technik 
denken geben, wenn anders nicht ihr Ziel weniger auf eine | Dahl 
, з Verein deutscher Ingenieure 
Erfüllung der Vertragsbedingungen, als vielmehr auf eine Ver- | Reinhardt 
nichtung der deutschen Industrie gerichtet ist | Verband deutscher Elektrotechniker 
Wir legen nachdrücklich schirfsten Einspruch ein gegen Voigt 
dieses Vorgehen des Uberwachungs-Ausschusses, das in seiner Verein eine Chemiker 
: РТТ іе 
SIRI Willkür der unverhüllten Absicht gleichkommt, Verein deutscher Eisonhüttenleute 
sich eines unbequemen Wettbewerbes auf dem Weltmarkt auf Vogler 
bequeme Weise zu erledigen. Wir halten es für unvereinbar Verein deutscher Giefserei-Fachleute 
mit der Berufsehre unserer Fachgenossen in den Ententeländern, Dahl | 


Verein deutscher Strafsenbahnen, Kleinbahnen 


dafs sie stillschweigend diesen Raub technischen geistigen Eigen- und Privateisenbahnen 


tums gutheifsen und damit den Eindruck eines Zeugnisses Wiss 
geistiger Armut der dortigen Ingenieure und Techniker auf- Verein zur Beförderung des Gewerbfleifses 
kommen lassen. Wir geben die Hoffnung nicht auf, dafs sie Richter 


Vereinigung der Elektrizitütswerke 
Passavant 
Wissenschaftliche Gesellschaft für Luftfahrt 


ihre eigenen Gewaltpolitiker zur Desinnung und Vernunft zurück- 
rufen werden. Und wir richten an die deutsche Regierung 


die Aufforderung, das allen Begriffen von Recht und Billigkeit Schütte 
Internationale Eisenbahn-Schlafwagengesellschaft in Paris. 
Schlafwagen. 


Hierzu Zeichnungen Abb. 1 bis 4 auf Tafel 27. 

Die Generaldirektion der zwischenstaatlichen Gesellschaft land zugelassen werden. Da solche Wagenlàngen in den 
für Schlafwagen in Paris beabsichtigt, eine Anzahl Schlafwagen ` »Technischen Vereinbarungen« nicht vorgesehen sind, hat die 
nach Abb. 1 bis 4, Taf. 27 in Bau zu geben. Die ganze Linge . Gesellschaft beim Vereine deutscher Eisenbahnverwaltungen Zu- 
der Fahrzeuge zwischen den Stofstlächen soll 23,452 m, der  lassung der Schlafwagen in den Deutschland durchquerenden 
Abstand der Drehzapfen 16,0 m betragen. Die Wagen enthalten | Luxuszügen beantragt. 
sechzehn Schlafplätze, davon acht in Einzelabteilen, acht zu zweit. Wagen gleicher Länge, jedoch mit 15m Abstand der 
Die Gesellschaft legt Wert darauf, dals diese Wagen in allen Drehzapfen, laufen seit zwölf Jahren in grölserer Anzahl auf 
zwischenstaatlichen Zügen und für den Verkehr durch Deutsch- aufserdeutschen Bahnen auch durch enge Bogen anstandlos. А. Z. 


Verein Deutscher Maschinen-Ingenieure. 
Eisenbahnbautruppen, besonders der Bau schwerer Kriegsbrücken. 

Regierungsrat Dr.-Ing. Zillgeu behandelt den Gegenstand: siehtspunkten aus, die nur von Technikern hätte geleistet werden 
vortragweise *). Die Ausbildung der Eisenbahnbautruppen war | können, fehlte; besonders war die Vorbereitung für den Brücken- 
an sich nicht unzweckmälsig, trotzdem war die technische Vor- bau teilweise verfehlt. 
bereitung des Feldeisenbahnwesens lickenhaft und unzureichend. | Die vorrätigen eisernen Kriegsbrücken sind wenig verwendet, 
Die einheitliche Gliederung und Leitung von technischen Ge- ‚ da sie aus kleinen, von je einem Manne zu tragenden Teile 


*) Ausführlich in Glasers Annalen. | ' bestanden, deren Zusammenbau an Ort und Stelle viel Zeit und 


ad 


Mühe erfordert. Die Eisenbahnbautruppen haben sich daher 
meist dem schnellern und einfachern Baue behelfmalsiger Holz- 
brücken zugewendet. Bei grófseren Làngen und Hóhen erfordern 
die Holzbrücken aber grofse Mengen und Leistungen an Ort 
und Stelle. So waren für die aus Holz mit eisernen Fahrbahn- 
trágern erbaute, über 600 m lange, etwa 40 m hohe Eisenbahn- 
brücke über die Dubissa in Rufsland über 8000 cbm Holz und 
etwa 15 Monate Bauzeit nötig. 

Die Kriegsbrücken der Feinde und der österreichischen 
Truppen waren wesentlich besser, mit den letzteren haben deutsche 
Truppen in Galizien gute Erfahrungen gemacht. Der örtliche 
Zusammenbau von Brücken geht am schnellsten, wenn sie aus 
wenigen Teilen bestehen. Die auf der Baustelle nötigen Förder- 
und Hebe-Anlagen sind leicht und schnell herzurichten oder 
werden mit den Brückenteilen geliefert. Das Heranbringen an 
die Baustelle ist nicht schwieriger, als bei kleinen Teilen. 
So wurde die 300 m lange Dniesterbrücke bei Jezupol in Galizien 
aus eisernen Fachwerkträgern österreichischer Bauart auf neun 
8 bis 10 m hohen Pfeilern, von denen fünf aus Holz und einer 
aus Stein neu erbaut werden mufsten, schon am 19. Tage der 


Arbeit dem Verkehre für Vollbahnbetrieb übergeben, obwohl 
erhebliche Aufräumungen, Hülfsbauten und schwierige Be- 


. fórderungen zu bewältigen waren, Vorbereitungen irgend welcher 


Art waren nicht getroffen. 

Besonders förderlich ist es, wenn die beschädigten Teile, 
besonders nach dem Absturze, gegen vorrätige Ersatzteile aus- 
gewechselt werden können, was auch für die Wirtschaft im 
Frieden in Betracht kommt. Wenn etwa die nun auf Friedens- 
betrieb eingestellten Werke den Bau von Regelbrücken, deren 
Teile auch bei verschiedenen Baulängen gleich sind, aufnähmen, 
so könnten billige Brücken geschaffen werden. Würden die 
Einzelteile nach Lehren hergestellt, so könnten sie bei Be- 


 Ssehüdigungen schnell ausgewechselt werden. 


| balıntruppen, die in wenigen Wochen geleistet wurde. 


Eine 380 m lange Brücke fast 40 m über dem Wasser- 
spiegel mit zwei Stützweiten von rund 62 m wurde ohne Gerüst 
vorgebaut, eine kühne und gefährliche Arbeit der deutschen Eisen- 
Danach 
hàtte die günstigere Brücke über die Dubissa mit erheblich 
geringeren Arbeitkrüften und Aufwendüngen an Förderung und 
Bauteilen in Eisen nicht drei Monate Dauzeit erfordert. 


Bericht über die Fortschritte des Eisenbahnwesens. 


Bahn-Unterbau, Brücken und Tunnel. 


Gleise mit Unterbau aus Grobmörtel. 
(Railway Age 1919 II, Bd. 67, Heft 5, 1. August, S. 219, 
| mit Abbildungen ) 


| 


Textabb. 1 und 2 zeigen einen Gleisbau mit 20 cm dicker ` 


Grundplatte aus Grobmórtel, der im Winter 1912/13 versuchweise 
für 49 Kreuzungen, Weichen und Auszüge auf ungefahr 6 m hohen 
Sanddämmen der Long-Island-Bahn in Jamaica, Neuyork, aus- 


geführt ist, teilweise ohne dem Damme Zeit zum Setzen zu geben. 


Abb. 1. 
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Wahrend 3,5 Jahren haben die Gleise fast keine Erhaltung | 


erfordert. 
dem Grunde auf das Dreifache der bei gewóhnlicher Bauart 
erhóht, abgesehen von ihrem fugenlosen Zusammenhange. 


Durch die Grundplatte wird die Tragflache auf 


Untersuchte Stellen dieser Grundplatten zeigten keine Risse. 


Die Verwendung solcher Platten unter Gleisen von Haupt- 
linien ist daher zweckmälsig, sie sollten aber bewehrt und mit 
Rändern an den Seiten versehen werden, damit sich die 
Bettung nicht ausbreiten kann. 

Platten aus bewehrtem Grobmörtel werden häufig als 
Fahrbahntafel von Eisenbahnbrücken verwendet. Diese Tafeln 
sind gewóhnlich etwa 30 cm dick, 1,5 m lang und überdecken 
den Zwischenraum zwischen den Längsträgern. Die Bettung 
wird durch Ränder an den Seiten gehalten. Die verlegten 
Schwellen bleiben an ihrem Platze, die Erhaltung wird erheb- 
lich vermindrrt. 


Textabb. 3 und 4 zeigen den von Lincoln Bush ent- 
worfenen Gleisbau in dem 1909 vollendeten Bergen-Hill-Tunnel 
der Delaware-, Lackawanna- und West-Bahn. Die Gleise liegen 
auf Tafeln aus bewehrtem Grobmörtel. Die Schwellenblöcke 
sind an den äufseren Enden gekerbt, um einen Absatz zu 
bilden, sie befinden sich an ihrem Platze, wenn der Grobmörtel 


| T1 2 
{OSI | 
Ц {|| 


| óchraube 19x 279 
| | Unerlenscheiöe 10x 76 


D D, 
Abb. 3. X; 
уж HH Ankerbolzen 22 х 457 з 
31 
Tl SE 1 S 
| Ly | SES 3 | | 
mil тибе 13 X 174 || 
E | Р ohne 
ba Unter: 
е 4,57 
| 
re 089 > > ! 
1 = 7 
/ wets | 
Kl KH ` "A 1:48 | 
vr 1 MK es m ge 7 7 = | 
à | ^ 
ofangen ' 


Abb. 4. 5 i 
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Blockes 


die andere Seite des 
Die Blócke 


eingebracht wird. Zwischen 
und den Grobmórtel wird ein Keil getrieben. 
kónnen durch einen Mann ausgewechselt- werden. 
Textabb. 5 zeigt einen Gleisbau, der für 4450 m Bahn- 
steiggleis auf dem Pennsylvania-Bahnhofe in Neuyork ver- 
wendet ist. Im Allgemeinen ist der Grobmörtel auf den Felsen 
gelegt, wo der Unterbau aus loser Hinterfüllung besteht, ist 
die Grobmörteltafel bewehrt. Ähnliche Bauart ist in zwei 
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Tunneln unter dem Ostflusse unmittelbar östlich von den Long- | Schenkel auf dem Schwellenblocke ruht und befestigt ist. 


Island-Scháchten verwendet. 
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Textabb. 6 zeigt ein L. H. Evans geschütztes, 1911 
auf 152 m Länge ausgeführtes Gleis der Campbell - Avenue- 
Linie der Chikago-Junction-Bahn bei ihrem Ubergange über 
den Illinois- und Michigan-Kanal in Chikago. Uber dieses 


Gleis führt ein grofser Teil der nach den Viehhófen in Chikago 
gehenden Viehzüge, die von schweren Lokomotiven mit hóherer, 


Abb. 6. 


Qerkarte des Grobmoriels 
Zwischen den Schwellen 
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als der gewóhnlichen Geschwindigkeit gezogen werden. In dem 
Teile des Grobmórtels über Schienenunterkante erscheinen Quer- 
risse, sie gehen aber nicht in die tragende Tafel hinab. Das 
Gleis hat abgesehen von der Erneuerung ciniger der in 86 cm 
Teilung verlegten Schwellenblöcke keine Erhaltung erfordert. 

Auf der Point-Defiance- Linie der Nord-Pazifikbahn im 
Staate Washington wurde vor ungefähr fünf Jahren auf 609 m 
Lànge ein Gleis mit Unterbau aus bewehrtem Grobmórtel in 
verschiedenen Bauarten gebaut. Bei der auf 181 m Lange 


verwendeten Bauart nach Textabb. 7 ruhen kurze Schwellen- 
Abb. 7. 
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blócke auf zwei Langschwellen von 7,5 >< 15 cm’ Querschnitt 
auf dem Boden eines Troges auf jeder Seite der Unterbautafel. 
Der Zwischenraum zwischen den Schwellenblöcken ist mit 
Bettung gefüllt. Die Tröge sind stellenweise entwässert, die 
Tafeln 5 m lang. i 

Die Grobmörteltafel der auf 181 m verwendeten Bauart 
nach Textabb, 8 ist 15 cm breiter, als die der Bauarten nach 
Textabb. 7 und 9 und hat einen ungefähr bis Schienen- 
oberkante reichenden Rand làngs jeder Seite. Die mit Teeról 
getrankten Schwellenblócke ruhen auf einem 7,5 cm starken 
Sandbette in Vertiefungen im Grohmörtel. Sie sind an den 
inneren Enden gekeilt, an den anderen sind | -fórmige 
Füllbleche aus schmiedbarem Gusse verwendet, deren einer 


Dies ermóglicht, das Gleis auszurichten und auf Spur zu bringen. 
Diese Tafeln werden 10 m lang hergestellt, 


Abb. 8. 
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Bei der auf 247 m verwendeten Bauart nach Textabb. 9 
ist der Grobmórtel nahe der Fahrkante der Schiene 9 cm 
erhöht und zur Entwässerung nach der Mitte des Gleises 
geneigt. Die Schiene ruht auf einer mit Teeröl getränkten 
kiefernen Langschwelle von 15 >< 25 cm, die stellenweise mit 
langen, in hölzerne Ankerblöcke in der Tafel getriebenen 
Schrauben befestigt ist. Die Grobmörteltafeln sind in der Mitte 
46 cm dick und 5 m lang. 
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Die Erhaltung des Gleises mit Grobmórtel-Unterbau auf der 
Nord - Pazifikbahn ist weit unter der der gewöhnlichen Bauart 
geblieben. Der gröfsere Teil betrifft die hölzernen Blöcke 
zur Befestigung der Schienen, besonders bei der Bauart nach 
Textabb. 8. 
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Textabb. 10 zeigt еіп von А. D. Whipple uud dem 
| Verfasser vorgeschlagenes Gleis mit Unterbau aus Grobmörtel. 
‚ Zur Befestigung der Schiene sind Klemmplatten verwendet. 

Durch Klemmplatte, Unterlegplatte und Schwellenblock gehende 
| Haltbolzen greifen mit dem mit Gewinde versehenen Ende in 
| die gebohrten Schenkel eines in den Grobmórtel gebetteten 
| |-fórmigen Gufsstückes. Der hölzerne Block unter der Schiene 
dient zum Ausrichten der Schiene nach Lage und Hóhe bei 
Unebenheiten auf der Grobmórteltafel zur Zeit des Einbringens 
oder spiter. Wenn die Grobmorteltafel auf dichten Untergrund 
gelegt wird, kann die Schiene unmittelbar im Grobmörtel 
' verankert werden, etwa mit einer stählernen Längsplatte 
| zwischen Schiene und Grobmörtel. In letzterm Falle ist das 
Gleis dadurch zu entwüssern, dafs die Grobmörteltafel eine 
schwache Neigung zwischen, und stellenweise Öffnungen unter 
i den Schienen erhält. B—s. 


E 


Oberbau. 


Sehlenen für elektrische Bahnen. 
(Génie civil, Januar 1920, Nr. 2, S. 89; Electric Railway Journal, 
20. September 1919.) 

Im Allgemeinen wirken elektrisch betriebene Triebfahrzeuge 
weniger auf das Gleis ein, als solche mit Dampfantrieb. Da 
der Schwerpunkt jedoch tiefer liegt, als ‘bei letzteren, machen 
sich grófsere Seitenkrafte besonders in Gleisbogen bemerkbar. 
Auf offener Strecke gibt man den Dreitfufs-, im Pflaster den 


weichungen davon vor. Gegenüber England sind die Abmessungen 
des Schienenkopfes und der Rille in Amerika durchweg starker, 
die Liegedauer ist daher lànger. Die Quelle erórtert .den 
Unterschied in der Deanspruchung durch ruhende und bewegte 
Lasten, sie untersucht die Einflüsse einer ruhenden Belastung 
und ihre Veränderung je nach der Verteilung der Gewichte des 
Fahrzeuges auf die Achsen. Weiter werden geeignete Dauarten 


‚ des Gleises besprochen und Deispiele neuerer Ausführungen bei 


Rillen-Schienen den Vorzug, jedoch kommen in Amerika Ab- | 


amerikanischen Bahnen gezeigt. A. Z. 


Bahnhófe und deren Ausstattung. 


Herstellung des Bahnhofes Heinrich-Strafse der Stadtbahn in Neuyork 
durch Verbindung der vollendeten beiden Rohre des Ostflufs-Tunnels. 
(Engineering 1918 II, Bd. 106, 16. August, S. 183, mit Abbildungen.) 
Hierzu Zeichnungen Abb. 9 his 15 auf Tafel 27. 

Bahnhof Heinrich-Strafse der Stadtbahn von Neuyork in 
Brooklyn liegt am östlichen Ende des Osttlufs-Tunnels, dessen 
beide eingleisige, unter Prefsluft vorgetriebene  gufseiserne 
Rohre 5,334 m äufsern Durchmesser und 2,286 m lichten Ab- 
stand an dieser Stelle haben. 
steig, der die beiden vorher gebauten Rohre verbindet. 
bestehen aus 66 cm in der Längsrichtung langen, ungefähr 
1,83 m dem Umfange nach breiten Ringstücken, die mit Bolzen 
in inneren Flanschen verbunden sind. Jeder Ring des Rohres 
bestand aus neun Stücken und einem Schlulsstücke, die durch 
den starken ausgeglichenen àufsern Druck des weichen Bodens in 
ihrer Lage gehalten wurden. Der Bau des Bahnhofes erforderte 
die Beseitigung dreier Ringstücke in 320 Ringen jedes Rohres 
und die Verbindung zweier besonderer Ringstücke in jedem 
dieser Ringe mit einem eingebauten stählernen Rahmen. · Der 
Bau begann nahe des Schachtes an der Heinrich-Strafse in 
Brooklyn, wo ein kurzer Tunnel nach der Baustelle geführt 
und der Vortrieb eines 6,4 m breiten, 2,44 m hohen First- 
stollens (Abb. 9 und 10, Taf. 27) zwischen und etwas über 
den beiden Tunnelrohren unter dem йи егп Luftdrucke be- 
gonnen wurde. Der Ausbruch wurde durch Verpfáhlung be- 
wirkt und mit fest verkeilten Pfosten,. Kappen und Quer- 
schwellen von 30 >< 30 em in 1,32 m Langsteilung ausgezimmert. 
Die Sohlenschwellen wurden an beiden Enden nach der Ober- 
flàche der Tunnelrohre abgeschrügt, gegen die sie sicher ver- 
keilt wurden. Die mittleren Teile der Kappen wurden auf 
20 em Länge auf jeden der mittleren Pfosten gelegt und 15 cm 
aufwärts gegen die Mitte des Stollens abgeschrägt. Die End- 
abschnitte der Kappen wurden abgeschrägt, um die mittleren 
Teile zu überdecken, ihre áufseren Enden durch kurze, nach 
der Mitte der Rohre gerichtete Pfosten gestützt, die unmittelbar 
über einer vorher aufgestellten Reihe von Pfosten in den 
Rohren auf diese gesetzt wurden. Der Ausbruch erfolgte in 
Triebsand. Beim Vortricbe wurde die Decke mit Mörtel ge- 
dichtet. Zur Aufstellung der Reihe von Pfosten in jedem 
Tunnelrohre wurden Langsschwellen von 30 >< 30cm auf der 
Sohle 36cm im Lichten von der Mittellinie verlegt und durch 
an den Plattenstegen liegende Füllblöcke, Stehplatten und 
Keillager über den Flanschen der Ringstücke gestützt. 
diese Schwellen wurden Pfosten von 30 >< 30 cm in 1,32 m 


Diese 


Der Bahnhof hat einen Insel- ` 


‚ keilt wurden. 


Auf 


Teilung in den Ebenen der Zimmer des Stollens gestellt, auf 
die oberen Enden der Pfosten Längsschwellen gelegt, die 
ebenso an die Rohrwand gelegt wurden, wie die Sohlschwellen 
und wie diese durch hölzerne Laschen mit den Pfosten ver- 
bunden wurden. Wagerechte, ungefähr 1,5 m unter dem 
Scheitel der Rohre an die Pfosten gebolzte Stützen trugen 
1.83 m breite Bühnen für die die oberen Keillager der Pfosten 
einstellenden Arbeiter. 

Nach Vollendung des Firststollens wurde eine Langsbohle 
von 7,5 >< 30 em in der Mittellinie auf die Schwellen genagelt 
und ein 10,67 m langer I-Längsträger auf die Schwellen innen 
neben die mittleren Pfosten gelegt. Dann wurde der Ausbruch 
eines den übrigen Raum zwischen den Tunnelrohren bis 20 cm 
unter Unterbaukrone einnehmenden Stollens begonnen, über 
dem die Decke des Firststollens durch kurze senkrechte, unter 
die Kappen fassende, mit Pumpenschrauben auf den Hülfs- 
trägern ruhende Stützen gestützt wurde (Abb. 9 und 11, Taf. 27). 
Auf die Sohle wurden Längsschwellen gelegt, die Pfosten von 
30 >< 30 cm aufnahmen, die unter die Querschwellen des First- 
stollens falsten und gegen die Tunnelrohre in Höhenmitte ge- 
Diese Pfosten wurden in jedem Abschnitte durch 
zeitweilige wagerechte Querstreben von 30 >< 30 cm in Höhen- 
mitte der Rolıre versteift, nur wurde jede dritte Strebe 15 cm 
tiefer gesetzt, um nachher Lingsverband anbringen. zu können, 
Wenn der Ausbruch des untern Stollens vorrückte, wurden die 
Hülfsträger dicht gegen die Querschwellen des Firststollens in 
je zwei Feldern hinter und vor dem Ausbruche gekeilt, zwei 
Schwellen an der Stelle des Ausbruches blieben ungekeilt, die 
Deckenlast wurde hier auf die Schrauben übertragen, so dafs 
die Schwellen an dieser Stelle von der Last der Hülfsträger 
befreit und diese auf fest unterstützten Schwellen vereinigt 
wurde. Wenn (der Ausbruch vorrückte, die Schrauben ent- 
lastet und einen Abschnitt weiter gesetzt wurden, wurden die 
Hülfsträger entsprechend auf den Schwellen vorgerückt. 

Zwischen den zeitweiligen Querstreben in Höhenmitte 
jedes zweiten Ringes der Tunnelrohre wurden die Ringstücke 
in Höhenmitte der Rohre entfernt und wagerechte, durch beide 
Rohre reichende Querstreben von 30 2« 30cm abwechselnd 
in 1,68 und 2,29 m Mittenabstand in Höhenmitte eingesetzt, 
die an den äufseren Wandungen mit Stahlplatten und Stell- 
keilen gegen durchgehende Langhölzer von 30 >< 30 cm stiefsen, 
die auf den Flanschen der Ringstücke und auf Blöcken an 
deren Stegen lagen. Die Stellkeile wurden fest angetrieben, 
die zeitweiligen kurzen Streben zwischen den langen entfernt, 


die Pfosten in den Stollen durch schräge Bohlen von 7,5 >< | Querstreben entfernt, um die Querrahmen des Bahnhofrahmens 
>< 30 cm verbunden, die über je zwei Felder reichten, zwischen ` 


denen eines frei blieb (Abb. 9 und 12, Taf. 27). Wenn die 
Hülfstráger vorgerückt wurden, wurden an deren Stellen weitere 


errichten zu können. Die ungefähr 4,25 m langen, 1,22 m 
hohen Decken-Quertrager wurden in diesen Offnungen auf die 


erforderliche Höhe gehoben und vorübergehend durch Stützen 


Làngsbohlen von 7,5 >< 30cm auf die Schwellen des First- ` 


stollens genagelt. Auf jeder Seite der Stellen für die dauernden 


stählernen Säulen wurden Stófse der Langsbohlen auf den 
| (Abb. 9 und 14, Taf. 27). Die Enden der Querträger wurden 


Schwellen angeordnet. Während die Streben angebracht wurden, 
wurde die Sohle des untern Stollens mit Grobmörtel befestigt und 
zur Aufnahme der dauernden Längsträgerschwellen hergerichtet. 

Die übrigen Ringstücke der beiden Tunnelrobre in Höhe 
der Grobmörtelsohle wurden entfernt, die beiden zweistegigen 
Längsträgerschwellen in Längen von ungefähr 4,5 m auf den 
Grobmórtel gelegt und mit den Flanschen der Ringstücke der 
Tunnelrohre verbunden. Die Schwellen wurden in 1,32m 
Teilung durch unmittelbar über deren Untergurten angenietete 
Querstreben aus ЈЕ - Eisen verbunden, der Zwischenraum 
zwischen den Stegen der Längsschwellen und zwischen den 
Qnerstreben bis 7,5 cm über deren Oberkante mit Grobmörtel 
gefüllt (Abb. 9 und 13, Taf. 27). Die Obergurte der Làngs- 
schwellen wurden geblockt und fest gegen die unteren Kanten 
der Ringstücke der Tunnelrohre gekeilt. 

In 3,96 m Teilung, wo der schräge Längsverband der 
Zimmerung fortgelassen ist, wurden zwei weitere Ringstücke 
der Tunnelrohre über der Grobmórtelsohle zwischen den langen 


M س‎ nn E 


Maschinen 


und Unterlagen gestützt, bis die entsprechenden Pfosten an 
jedem Ende unter sie in Öffnungen in der Grobmörtelfüllung 
gesetzt und mit den Stegen der Längträger vernietet wurden 


vorübergehend geblockt und gegen die Flanschen der oberen 
Ringstücke der Tunnelrohre gekeilt, die Querträger wurden 
mit den Säulen vernietet. | 

An die Enden der Decken-Querträger und die ab- 
geschrágten Flanschen der besonderen Ringstücke der Tunnel- 
rohre wurden Längsträger genietet, wodurch der stählerne 
Rahmen des Dahnhofes vollendet und dauernder Verband zur 
Erhaltung der Standfestigkeit der durchschnittenen Ringe der 


' Tunnelrohre hergestellt wurde (Abb. 9 und 15, Taf. 27). Die 
obere Reihe des schrägen Verbandes der Abschnitte wurde 
entfernt, Schalungen für Gewólbekappen aufgestellt und der 


so geschlossene Raum des Firststollens mit Grobmórtel gefüllt, 
in dem Kappen, Pfähle und Seitenpfosten des Firststollens 
eingebettet blieben. Nach Abbinden dieses Gróbmórtels wurden 
die übrige Zimmerung und alle Ringstücke der Tunnelrohre 
zwischen Decke und Sohle entfernt, Leitungen auf der Sohle 
verlegt und die Grobmörtelsohle ausgestaltet. В — s. 


und Wagen. 


Sehüttelerseheinungen des Triebwerkes elektrischer Lokomotiven. | 100000 km zurückgelegt. Die Erfahrungen hierbei sind beim 


(Elektrotechnische Zeitschrift, April 1920, Heft 16, S. 313). 
Nach den bisherigen Erfahrungen. rühren Schüttel- 


schwingungen im Triebwerke in vielen Fällen vom Lagerspiele | 


her. Bei spielfreiem Triebwerke ist die Dauer der Schwingungen 
unveränderlich und von der Gröfse des Ausschlages unabhängig, 
die Schwingungen sind »harmonisch«. Durch den Einflufs des 
Lagerspieles werden die Schwingungen »pseudoharmonisch«, ihre 
Dauer wird abhängig vom Ausschlage, ihre Zahl veränderlich. 
Kummer, Wichert, Couwenhoven und andere haben 
hierüber grundlegende Untersuchungen angestellt, Die Quelle 
versucht, die hóchste Beanspruchung des Triebwerkes in einfachen 
und durchsichtigen Betrachtungen über den Vorgang beim Aus- 
gleiche der Krafte zu ermitteln. A. 7. 


Umbau von Kraftwagen in Schienenfahrzeuge. 


(Génie civil, 19. November 1919; Schweizerische Bauzeitung, Mai 1920, | 
' gehende Unterweisung aller am Lokomotivdienste Beteiligten 


Nr. 20, S. 226). 

Die gegenwärtige Verkehrsnot hat in Frankreich dazu 
angeregt, auf Nebenbahnen Versuche mit Heereskraftwagen an- 
zustellen, die zu Schienenfahrzeugen umgebaut sind*). Bei einem 
15 PS-Reisewagen von Darracqy wurde die Lenkung fest- 


gestellt, die Rader mit den Luftreifen unter Beibehaltung der | 


Naben durch Gufsräder mit 16 mm starken Stahlreifen ersetzt. 
Eine einfache Vorrichtung zum Heben und Drehen gestattet, 
die Fahrrichtung an beliebiger Stelle zu wechseln. Auf Rück- 
wartsfahrt wird nur beim Verschieben umgesteuert. Der Wagen 
erreicht auf gut erhaltenem Gleise 80 km st und hat bereits 


Umbaue einer grófsern Anzahl von Reise- und Last-Wagen, 
letzterer auch für Zugfórderung, verwertet. Ein 35 PS-Last- 
wagen von Packard ist durch Aufsetzen auf zwei zweiachsige 
Untergestelle nach Decauville in ein vierachsiges Schmal- 
spur-Fahrzeug umgebaut, ein anderer für Regelspur mit sechs 
Achsen und einem besondern Umkehrgetriebe. Mit letzterm 
sind Züge von 20 bis 60t auf Neigungen bis 1,1?/, mit 
durchschnittlich 18 km/st befördert worden. 

Die Versuche haben gezeigt, dafs Wechselgetriebe und Kugel- 
lager bei den Umbauten beibehalten werden können. A.Z. 


Wagen für Unterricht der Angestellten. 

(Génie civil, Januar 1920, Nr. I, S. 24.) 
Die Nord-Pazitik-Bahn wendet sparsamster Wirtschaft mit 
Heizstoff besondere Aufmerksamkeit zu, sie hat den Kohlen- 
verbrauch bereits erheblich gemindert. Hierzu trägt die ein- 


in einem besondern Unterrichtwagen bei. Den Teilnehmern 
werden zuerst die Vorgänge bei Verbrennung der Kohle auf 
dem Roste durch Versuche erläutert, dann in Laufbildern die 
Vorgänge bei guter und schlechter Behandelung des Feuers in 


der Lokomotive gezeigt. Zahlreiche knapp gefalste Merksprüche 


ап den Innenwänden des Wagens sollen die mündlichen Unter- 


*) Auch von den deutschen Reichsbahnen sind schon seit längerer : 


Zeit Heereskraftwagen zu Schienenfahrzeugen umgebaut. und werden 
als solche nach Bedürfnis zu den verschiedensten Zwecken benutzt. 


Organ für die Fortschritte des Eisenbahnwesens. Neue Folge. LVII. Band. 


19. Heft. 


weisungen ergänzen, so: »Merke, der Umsteuerhebel dient auch 
zum Regeln der Füllung«, oder: »Eine Lokomotive mit 14 at 
Kesseldruck vergeudet beim Abblasen des Sicherheitventiles an 
Kohlen 6,8 kg/min«, oder: »Ein kg Kohlenstoff gibt bei unvoll- 
stándiger Verbrennung zu CO nur 2600 WE, bei vollstandiger 
zu CO, jedoch 8050 WE.« A. Z. 
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1D.II T.j .G-Lokomotive der Pennsylvania- und Reading-Bahn. 
(Railway Age 1919, Marz, Band 66, Nr. 12, Seite 761. Mit Abbildungen.) 

Die von Baldwin gelieferte Lokomotive ist bemerkenswert 
durch Gewicht und Zugkraft für schweren Schleppdienst. 
feuert wird durch einen »Standard«-Rostbeschicker eine Mischung 


von feinem Anthrazit mit Fettkohle auf einem mechanisch be- ` 


tätigten Schüttelroste. Die Feuerbüchse nach Wootten ist 
aufsergewóhnlich breit, sie geht über die hinteren Triebrader 
hinweg. Der mittlere der drei Schüsse des Kessels ist kegelig, 
der äulsere Durchmesser steigt von 2013 mm vorn auf 2175 mm 
am Krebse. Die Feuerbüchse hat eine 991 mm tiefe Verbrenn- 
kammer und einen 660 mm hohen Feuerschirm, in den Wasser- 
stegen wurden fast ausschliefslich bewegliche Stehbolzen ver- 
wendet. Die beiden Feuertüren haben Kraftbewegung, der 
Aschkasten hat vier Auslässe. 
kammer ist mit einer Vorrichtung von Seiders versehen, durch 
die die starken Lóschestücke gebrochen werden, ehe sie durch 
das Funkennetz gehen ; Flugfeuer soll dadurch verhindert werden. 
Die nicht ausgebüchsten Zilinder sind getrennt von ihren Satteln 
gegossen und gegen einander auswechselbar. 

Die Darrenrahmen sind 127 mm stark, die Barren über 
den Triebachslagern 191 mm hoch ; Zilinder, Rahmen und Sattel 
werden an jeder Seite durch 59 29 mm starke Bolzen zu- 
sammen gehalten. Zur Dampfverteilung dienen Kolbenschieber, 
Walschaert-Steuerung und . die Kraftumsteuerung von 
Ragonnet*) Das Führerhaus befindet sich am hintern Ende 
des Kessels und nicht wie bei den Lokomotiven mit Wootten- 
Feuerbüchse anderer Bahnen als Sattel auf dem mittlern Kessel- 
schusse. 
gelassen, um bequem an die Stehbolzen kommen zu kónnen. 

Die Hauptverhaltnisse sind: 


Durchmesser der Zilinder d . 635 mm 
Kolbenhub h. 813 » 
Durchmesser der Kolbénschiebér 330 » 
Kesselüberdruck . | 14,06 at 
Durchmesser des Kessels, a vorn. 2013 mm 
Kesselmitte über Schienenoberkante 2934 » 
Feuerbüchse, Lange 3207 » 
» Weite 2750 » 
Heizrohre, Anzahl 239 uiid 36 
»  , Durchmesser 51 und 137 mm 
>»  , Linge 4115 > 
Heizflache der елее, 27,50 qm 
» » Heizrohre, . 219,15 » 
» des Überhitzers, . 53,42 » 
» im Ganzen Н. . 800,07 » 
Rostfläche В. | 8,82 » 
Durchmesser der Triebräder D. 1410 mm 
o» » Laufräder . 838 > 
» » . Tenderráder | 914 » 
Triebachslast G, S . 113,76 t 
Betriebgewicht der Lokomotive G . 127,51 » 
» des Tenders . 82,05 » 
Wasservorrat 35,96 cbm 
Kohlenvorrat . 13,61 t 


4) Organ 1914, Seite 32. 
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Die verhàltnismáfsig kurze Rauch- | 
| Güter-, 


Die Seitenwände des Führerhauses wurden vorn fort- | 
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Fester Achsstand 5182 mm 
Ganzer » REP EE 8230 » 

» >» mit Tender . | 19482 » 
Zugkraft Z — 0,75 p. SS EDS. 24529 kg 
Verhältnis H:R = 34 

» H:G, = 2,64 qm/t 

» H:G = 2,35 > 

» Z:H = . .81,76 kg,qm 

» Z4:G, = . 215,6 kg/t 

» Ai = . 192,4 » 
—k. 


10 {+ D.IV. T. f=. G-Lokomotive der Baltimore- und Ohio-Bahn. 

(Engineer 1918, September, Seite 232. Mit Abbildung.) 

Die von Baldwin gelieferte Lokomotive befórdert schwere 
namentlich Kohlen-Züge in gebirgigem Gelànde mit 
249 grölster Steigung und scharfen Bogen. Da die Lokomotive 
meist vorwärts fährt, wurde nur vorn eine Laufachse angeordnet 
und mit den Kuppelachsen durch Ausgleichhebel verbunden. 
Die Art der Verbindung der beiden Triebgestelle làfst gute 
Beweglichkeit in wagerechtem und senkrechtem Sinne zu. 

Der Kessel hat aufsergewóhnliche Abmessungen, der breite 
Hinterkessel liegt über den beiden letzten Triebachsen. Der 
mittlere Schufs ist kegelig, so dafs der Durchmesser des Kessels 
von 2286 mm vorn auf 2540 mm am Krebse steigt. Die Heiz- 
rohre bestehen aus Stahl. Die stählerne Feuerbüchse ist mit 
einer 1524 mm tiefen Verbrennkammer und einer auf Siede- 
rohren ruhenden Feuerbrücke ausgerüstet, die Beschickung des 
Rostes erfolgt mechanisch nach Street. Von dem Sammel- 
kasten des Überhitzers wird der Heifsdampf den Hochdruck- 
Schieberkästen durch aufsen liegende, feste Rohre zugeführt, 


| ein bewegliches Rohr führt von den Hoch- zu den Niederdruck- 


Zilindern, Ein selbsttátiges Anfahrventil ist in ein von dem linken 
Hochdruck-Dampfrohre nach dem Verbinderrohre führendes Rohr 
eingeschaltet. Das Ventil ist mit einem Kolben zweier ver- 
schiedener Druckflächen ausgerüstet, der durch eine Feder in 
solcher Stellung gehalten wird, dafs nach dem Öffnen des 
Reglers Frischdampf unmittelbar von dem Hochdruck-Dampf- 
rohre nach dem Verbinderrohre und von hier nach den Nieder- 
druckzilindern strömt. Sobald der Druck im Verbinder durch 
den Auspuff der Hochdruckzilinder zunimmt, wird das Ventil 
nach Überwindung des Druckes der Feder geschlossen; die 
Lokomotive arbeitet dann mit Verbundwirkung. Die Dampf- 
verteilung erfelgt bei den Hochdruckzilindern durch Kolben- 
schieber, bei den Niederdruckzilindern durch entlastete Flach- 
schieber nach Allen. Die Steuerung zeigt die Bauart 
Walschaert, eine Kraftumsteuerung nach Ragonnet wirkt 


; gleichzeitig auf die Steuerungen beider Triebgestelle. 


Der Tender nach Vanderbilt hat zwei zweiachsige 
Drehgestelle. | 
Die Hauptverhältnisse sind: 


Durchmesser der Zilinder, Hochdruck d 660 mm 
» » >  ,Niederdruck d, 1041 > 
Kolbenhub h . 813 » 
Durchmesser der Kolbenschieber für 
Hochdruck 356 » 
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Kesselüberdruck . . : "EP 14,8 at Kohlenvorrat . . . . . . . . . 1841t 
Durchmesser des Kessels, vom . . . 2286 mm Fester Achsstand . . . . . . . 4724mm 
Feuerbüchse, Linge . . . . . . 3359 » | Ganzer » 20. s. s. . 5. > 15342 » 
» , Weite . . . . 2438 » | » > mit Tender . . . 26651 > 
Heizrohre, Anzahl. . . . . 269 und 48 | Zugkraft Z — 2.0,75.p. dps h: D= 53374 kg 
>» ‚ Durchmesser . . . 57 > 140mm | Verhältnis H:R = PES 82 
» , Lange . . a o Ow са ЧӨЙ» Ж | » H:G, = 3,23 qm/t 
Heizflache der Feuerbüchse . . . . 21,2 qm » == 3,06 » 
» > Heizrohre . . . . . 505,7 > | » БОП. == 79,4 kg/qm 
» » Siederohre. . . . . 3,3 > | > Z0... 256,1 kg/t 
> des Uberhitzers . . . . 1315 > | » JIGS „ i u &. a 949,292 » 
» der Verbreunkammer . . 10,5 > | PR — k. 
4 EE SD фе X | Lokomotiven der Bauart Shay °). 
Rostflache R. . . cé 18:0 А Railway Age 1919. Mai. Seite 32. Juni. Seite 62 
Durchmesser der Triebräder D . . ^. 1473 mm CHINO Beer datas ni ee a 
Triebachslast б, . . . . 2084 t МЕШ) | 2 
Betriebgewicht der оос е G . . 219,5 « Nach den Quellen waren auf gewerblichen Eisenbahnen 
» des Tenders . . . . 953» bereits 3798 Lokomotiven der Bauart Shay im Betriebe. 
Wasservorrat. . . . . . . . . 45,4 ebm Die in den Textabbildungen 1 bis 3 dargestellten wurden von 


Abb. 1. 


63.5 t-Lokomotive der 
U. S. Steel Corporation, 
Fairfield Plant. 
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Abb. 2. 


63.5 t-Lokomotive der 
U. S. Steel Corporation, 
Fairfield Plant. 


Abb. 3. oo 
145 t- Loko- $e. KANSAS CITY 
А TR SOUTHERN, 
motive der 1 
Kansas City- 
Südbahn. 


der Lima- Lokomotivbauanstalt in Lima, Ohio, geliefert. Sie 
empfiehlt Lokomotiven dieser Bauart für Bahnen mit scharfen 


Dauanstalten, weil sie schneller anziehen, auch genauer an- 
halten, als Lokomotiven gewöhnlicher Bauart. Eine Shay- 
Bogen und steilen Steigungen, ferner für Verschiebedienst in | *) Organ 1912, S. 195; 1916, S. 38; 1917, S. 117. 
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Lokomotive kuppelt die Wagen 11°/, schneller, als eine ge- 
wóhnliche, erreicht auch rund 20 km/st Geschwindigkeit in 
22°/, geringerer Zeit. Auf Wunsch liefert die Bauanstalt 
auch Lokomotiven für 40 km/st Hóchstgeschwindigkeit. 


Shay-Lokomotiven sind leichter und billiger zu erhalten 
| als gewöhnliche. Wegen geringerer Achslast und Fehlens der 
Gegengewichte können sie auf leichtem Oberbau verkehren, 


| dessen Erhaltung daher billig ist. —k. 


Übersicht über eisenbahntechnische Patente. 


Siromschliefser dureh Biegung der Schienen. 
(Zentralblatt der Bauverwaltung 1918, Heft 42, 22. Mai, S. 208, 
mit Abbildungen.) 

Die G. Hónemann zu Halle a.d. 5. geschützte Vorrichtung 
(Textabb. 1 und 2) besteht aus zwei neben dem Schienenstege 
durch Klammern k gegen Herabfallen gehaltenen Stäben a und b, 


die durch Federn i im Zwischenraume aus einander gegen Kopf | 


und Fuls der Schiene geprelst werden. Deim Befahren der Schiene 
mufs der Stab a ihrer Durchbiegung nach unten, b ihrer Erhóhung 


| nach oben folgen. Die Bewegung der Einlageschienen zu einander 
| wird auf einen Hebel d übertragen, der bei e den Strom schiiefst, 
oder die beiden Bewegungen wirken auf mehrere zusammen- 
geschaltete Stromschliefser, wenn die Wirkung auf grölsere Lange 
ausgeübt werden soll. In diesem Falle kann der Stromschliefser 


Abb. 3. 


| 
К die gesonderte Schiene ersetzen, der gegenüber er nach Angabe 
Abb. 4. 


des Erfinders wesentliche Vorteile bietet, Die Stabe a und b 
kónnen beliebig, beispielweise auch nach Textabb. 3 geformt 
| oder nach Textabb. 4 drehbar angeordnet sein. B— s. 


Bücherbesprechungen. | 


Jahrbuch der Elektrotechnik. Übersicht über die wichtigeren ` 
Erscheinungen auf dem Gesamtgebiete der Elektrotechnik. 
Unter Mitwirkung zahlreicher Fachgenossen herausgegeben 
von Dr. K. Strecker. VII. 
“R. Oldenbourg, München und Berlin, 1919. Preis 26,4 „Ж. 


Das Jahrbuch gibt unter XVIII Ziffern in den fünf Ab- 
schnitten: Allgemeines, Elektromechanik, Elektrochemie, Elek- 
trisches Nachrichten- und Signal- Wesen, Messungen und wissen- 
schaftliche Untersuchungen hóchst beachtenswerte Berichte be- 
kannter Verfasser über die Leistungen des Jahres 1918, soweit 
sie in den die Elektrotechnik behandelnden Zeitschriften und 
sonstigen wiederkehrenden Veróffentlichungen mitgeteilt sind, 
und bietet so einen erschöpfenden Überblick über die Fort- 
schritte des Jahres auf diesem Gebiete, durch den die laufende 
Verbindung des im Betriebe Stehenden mit der Wissenschaft 
hergestellt, oder doch wesentlich erleichtert wird. 


1882 — 1911. 
wirtschaftliche Rück wirkung. 
Regierungsrat. Mit einer Karte. 
Preis 17,6 „Ж. 


Das 238 Achtelseiten starke Werk, das von gründlicher 
Kenntnis Rufslands auf Seite des Verfassers zeugt, schildert 
die hauptsächlich auf der Landwirtschaft beruhende wirtschaft- 
liche Entwickelung dieses Landes in hóchst anregender und 
lehrreicher Weise. In das alte Rulsland mit seiner Gemeinde- 
wirtschaft, die die Bebauer des Landes in die Hinde der Zwischen- 
händler gab, und wegen ungenügender Erzeugung fortwährend 
ortliche Hungersnéte verursachte, griff die Erbauung von Bahnen, 
Absatzgebiete öffnend, heilend ein, so dafs die Überführung des 
Landes in das Eigentum der Bebauer, also die Schaffung eines 
wirklichen Bauernstandes vor dem Kriege hatte in die Wege 
geleitet werden kónnen. Die Folgen des Krieges haben nun 
die alte Gemeindewirtschaft in verschärftem Malse als völlige 
(remeinwirtschaft wieder erstehen lassen, zugleich ist der alte 
Zustand der Erschwerung des Absatzes ländlicher und des E. 
ziehens gewerblicher Erzeugnisse durch die fast völlige Ver 


Dreifsig Jahre russischer Eisenbahnpolitik und deren 
Von Dr. Mertens, Geheimer 
J.Springer, Berlin 1919. 


Jahrgang, das Jahr 1918. | 


nichtung der Leistung der Eisenbahnen wieder herauf beschworen, 
so dafs das Bild der Wirtschaft Rufslands nun wieder ein überaus 
trauriges ist. In diese Gänge des Werdens und Vernichtens 
führt das vorliegende Buch gründlichst ein; die Kenntnis seines 
Inhaltes ist gegenüber den Bestrebungen gleicher Richtung in 
breiten Kreisen unseres Volkes besonders wertvoll und lehrreich. 
Wir wünschen dem Werke daher weiteste Verbreitung. 


meister und Thal, Leipzig und Wien. 
Wir nehmen Gelegenheit, auf die sowohl wissenschaftlichen 
Fragen, als auch den Handelsbeziehungen mit Geschick dienende 
Zeitschrift wiederholt hinzuweisen. 


Technische ` Zeitsehriftenschau. Herausgegeben vom Vereine 
deutscher Ingenieure, Berlin NW 7, Sommerstrafse 4a. 
Schriftleitung Matschofs. Fortsetzung der bisher auf An- 
regung des Kriegsministerium vom Kultusministerium ver- 
traulich herausgegebenen technischen Zeitschriftenschau. Jahr- 
gang von 52 Heften 70 Æ. | 


Die Schau bietet Auszüge aus den Aufsätzen technischer 
Zeitschriften in solcher Ausführlichkeit, dafs der im Betriebe 
Stehende danach beurteilen kann, ob der vollstàndige Aufsatz 
Wert für ihn hat. Rechts neben jedem Auszuge ist ein Haupt- 
stichwort für das Fach, und ein Nebenstichwort für die Ab- 
teilung angegeben, die der Aufsatz betrifft. Jeder Auszug hat 
eine Ordnungzahl, mittels deren der von der Schriftleitung gegen 
mälsige Vergütung zu liefernde Aufsatz bestellt werden kann. 

Die Schau nimmt dem im Betriebe Tatigen also das Ver- 
folgen einer Zahl ihn angehender Zeitschriften ab, was heute 
um so wichtiger ist, als die Kosten der ausländischen Zeitschriften 
für uus fast unerschwinglich hoch geworden sind. Wir empfehlen 
diese verdienstvolle Darbietung des Vereines deutscher Ingenieure 
unsern Lesern dringlichst. Da die Schau einseitig gedruckt 
wird, kann sich jeder mit Schere und Pinsel daraus leicht eine 
erschöpfende Übersicht der Erscheinungen seines Sonderfaches 
anlegen. | 


Helios, Fach- und Export-Zeitschrift für Elektrotechnik. Hach- 


Für die чер verantwortlich: Geheimer Regierungsrat, Professor а. a. р. Dr. Sng. G. Ba AT rk hausen in Hannover. 
C. 


reidel's Verlag in Berlin und Wiesbaden. 


— Druck von Carl Ritter, G. m. b. H. in Wiesbaden. 
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ORGAN FÜR DIE FORTSCHRITTE DES EISENBAHNWESENS. 
IN TECHNISCHER BEZIEHUNG 
FACHBLATT DES VEREINES DEUTSCHER EISENBAHN-VERWALTUNGEN 


20. Heft. 1920. 15. Oktober. 


u ` pie Schriftleltung hält sich für den Inhalt der mit dem Namen 
Neue Folge. - LVII. Band. | des Verfassers versehenen Aufsätze nicht für verantwortlich. 
Alle Rechte vorbehalten. 


Erweiterung und Umbau der Bahnsteighallen des Reisebahnhofes Mannheim. 


K. Bürkel, Regierungsbaumeister, Bauinspektor in Offenburg. 
Hierzu Zeichnungen Abb. 1 bis 5 auf Tafel 28. 


A. Bau der neuen Halle IV. des westlichen, einer über der Treppe des óstlichen Reisetunnels. 
Nach der Verlegung des früher mit dem Reisebahnhofe*) | An diesen Stellen sind die Widerlager, die Sohlen und die 
verbundenen Verschiebebahnhofes wurden die Gleisanlagen des | Decken der Aufgànge der Tunnel als geschlossene Rahmen in 
erstern nahezu vollständig umgebaut und erheblich erweitert. | bewehrtem Grobmörtel ausgebildet (Abb. 5, Taf. 28). Die 
Dabei wurden die Reisesteige um zwei, IV und V, die beiden | übrigen Binder ruhen mit Füfsen aus Grobmórtel auf dem ge- 
Gepäcksteige um einen, III, vermehrt. Die alten Bahnsteige | Wachsenen Kiese (Abb. 1, Taf. 28). Die Gründungstiefe schwankt 
werden durch die Hallen I, II und III überdacht, über den | zwischen + 87,62 und 89,67, die Schwellenhöhe des Bahnhofes 
neuen wurde die neue Halle IV errichtet. Die allgemeine An- | liegt auf 95,135, vier Füfse der nórdlichen Reihe sind Anbauten 
ordnung geht aus Textabb. ) und 2 und Abb. 1, Taf. 28 | an den Mauern der Reisetunnel; die Querschnitte der übrigen 
hervor. sind aus Abb. 1, Taf. 28 ersichtlich. 

Abb. 1. Die Binder sind Zweigelenkbogen, je zwei sind durch fest 
angeschlossene Längsträger zu festen Rahmen mit Windver- 
bänden verbunden, in den Zwischenfeldern sind die Längsträger 
beweglich an die Binder geschraubt. Auf den obersten Längs- 
trägern sitzen die Rahmen der Dunsthaube, die ebenfalls von 
Zweigelenkbogen mit den Längsträgern als Widerlager gebildet 
wird. An die Binderstützen sind Kragträger für die seitlichen 
Pultdächer über Reisesteig V und Gepäcksteig HI genietet. 
Auf den Längsträgern zwischen den Bindern.und auf den Pfosten 
der Kragträger sind die Sparren für die Dachschalungen aus 
25 mm starken bis zu 18 cm breiten, mit Nut und Feder ver- 
sehenen tannenen Dielen gelagert. Das Holzwerk ist dreimal 
ınit Ölfarbe gestrichen, das Eisenwerk ist mit Mennige unter- 
und zweimal mit Ölfarbe übergestrichen. Auf der Verschalung 
liegen im Allgemeinen zwei Lagen »Pappolein« mit Einlage 
aus Drahtnetz und einer aufgeprefsten Kiesschicht. Die Kasten- 
rinnen sind dreifach mit »Pappolein« ausgelegt, die Rinnen 
und alle Dachabschlüsse und Ortgünge sind mit Zinkblech Nr, 14 
eingebunden. Von den Rinnen aus leiten 20 cm weite Fall- 
rohre das Regenwasser nach den an die Stützenfüfse heran- 
geführten Strängen der Entwässerung. In den Einlàufen der 
Kastenrinnen sitzen ausziehbare Rinnenkórbe. Die Dunsthaube 
ist mit kittloser Verglasung aus 6 mm starkem Drahtglase auf 
verzinkten, mit Laufstegen versehenen Rinnensprossen versehen. 
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2. Die Vergebungen. 

Die Vergebungen erfolgten nach den Bestimmungen der 
badischen Ministerien im öffentlichen Wettbewerbe und getrennt 
in Losen nach den verschiedenen Arbeitgattungen. Die Lieferung 
und Aufstellung des Eisenwerkes war der Dortmunder Union 


1. Die Bauart. 
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Der Entwurf für die neue Halle ist vom Brückenbaubüro | übertragen. 
der Generaldirektion der badischen Staatsbahnen bearbeitet. ` 3. Der Arbeitgang. 
Die Hauptteile des Eisenwerkes sind 16 Binder mit vollwandigen Die Baustelle lag südlich der alten Bahnsteige und war 


Stützen und gegliederten Mittelstücken. Die Teilung der Binder | von diesen durch das stark befahrene Gleis 10 getrennt. Sie 
hing teilweise von der Lage der Tunnel ab. Auf dem Reise- | war anfänglich auf einem für andere Bauten angelegten Bau- 
steige V stehen zwei Binderfüfse über den Treppenaufgängen | gleise, später auf den beiden endgültigen, den Bahnsteig IV 


bedienenden Gleisen 10 und 12 befahrbar. 
*) Die Bezeichnungen Reisebahnhof, Reisesteig, Reisetunnel sind I " Я d it den S fal b 
von der Schriftleitung für Personenbahnhof, Personenbahneteig, m August 1912 wurde mit den Stützenfülsen ER 
Personentunnel eingesetzt. Weil die 5,50 m bis 7,50 m tiefen Baugruben der nórdlichen 
Organ für die Fortschritte des Eisenbahnwesens. Neue Folge. LVII. Band. 20. Heft. 1920. 34 
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Reihe sehr nahe an das Gleis 10 reichten, wurde der südliche 
Strang des Gleises neben der Grube mit Zwillingstragern unter- 
fangen. Die Pfeiler wurden aus Grobmórtel, nach 1:8 von 
Maschinen gemischt, gestampft, 


Die Aufstellung des Eisen- ` 


werkes der Halle begann im März 1913. In der Bauanstalt | 


wurde jedes Mittelstück und jeder Binderfufs für sich fertig 
vernietct, jeder Binder wurde also in drei Teilen geliefert. 
Von einem fahrbaren Rahmenkrane mit elektrischer Trieb- 


maschine für 20 PS (Textabb. 3) wurden die Teile ausgeladen 
Hierauf erfolgte das Zusammenpassen, 
Abb. 3. 


und zusammengelegt. 


Verschrauben und Vernieten des Binders mit Preisluft. Mit 
dem Kran wurde jeder Binder für sich aufgerichtet, frei ge- 
gehoben, an seine Stelle gefahren und auf die zuvor versetzten 
Lager gesetzt. Der erste östlichste Binder, nächst dem Linden- 
hofstege, wurde vorübergehend abgestützt, nach Aufstellung des 
zweiten wurden die Längsträger in das erste Feld eingezogen, 
so dafs keine Hülfstützen mehr nötig waren. Die übrigen Binder 
und Langstrager reihten sich an. 
Ausrichten der Binderfülse, das Einstellen in richtige Höhe und 
das Untergiefsen der Lager.  Schliefslich wurden die Pfetten 
verlegt, die Binder der Dunsthauben mit ihren Pfetten. ein- 
gebaut und die Kragdächer an die Binderfülse genietet. 

Die Arbeiten des Eisenwerkes auf der Baustelle wurden 
in 3,5 Monaten bis zum 13. Juni 19183 beendet. 

Bald nach dem Beginne des Aufstellens des Eisenwerkes 
wurden auch die Zimmer- und die Maler-Arbeiten, zugleich 
die Verglasung der Dunsthaube begonnen. Für die Maler 
wurden Hängegerüste und ein leichtes Fahrgerüst verwendet, 
dessen Rollen auf dem wührend der Aufstellung des Eisenwerkes 
gebauten Bahnsteig IV liefen. 

Die Dachdecker- und Blechner-Arbeiten setzten etwa Mitte 
Mai 1913 ein. Ende Juli war die Halle bis auf die Bekiesung 
des Daches fertig. Letztere konnte wegen ungünstigen Wetters 
erst Ende August fertig werden. 

Betriebstórungen oder Unfalle ereigneten sich nicht. Zur 
Sicherheit des Betriebes wurde während des Aufstellens der 
Binder für alle das längs der Baustelle laufende Gleis benutzenden 
Fahrten 5 km/st Geschwindigkeit vorgeschrieben. 

4. Die Kosten. 

Die Kosten für Fülse, Eisenwerk, Holzwerk, Verglasung 

der Dunsthaube, Maler-, Dachdecker- und Blechner-Arbeiten, 


Dann folgten das genaue , 


Beleuchtung und Nebenarbeiten betrugen rund 170000 A. 
Davon entfallen auf die Füfse 20000 A, auf die Eisen- und 
Hoch-Bauten 150000 Æ. Die Kosten für 1 qm überdachter - 
Fläche betragen 170000 : 4260,60 = rund 40 „Ж, und zwar 
5 „Ж für die Gründung und 35 A für den Aufbau. 340,6 t 
Flufseisen und 18 t Stahlgufs für die Lager sind eingebaut. 


B. Umbau der Hallen І, II und Ill. 


I. Vorgeschichte des Umbaues. 
Die Hallen I, II und III sind ein Bauwerk und mit dem 
Hauptgebàude 1874 und 1875 erbaut. Die überdachte Flache 
beträgt 158,80 >< 50,50 = 8019,40 qm mit den Reisesteigen I, 


M und HI, den Gepäcksteigen I und II und den Gleisen 1, 


. 8, 6 und 8. 


, gufseisernen Hängesäulen. 


. durch Platten aus I- und £-Eisen verbunden. 


Die allgemeine Anordnung ist aus Textabb. 1 
und 2 und Abb. 1, Taf. 28 ersichtlich, Das Eisenwerk der 
Dächer bestand ursprünglich aus schmiedeeisernen Bindern mit 
Die Binder ruhten auf der Nord- 
seite auf den Mauerpfeilern des Hauptgebäudes, sonst auf guls- 
eisernen Säulen auf gemauerten Pfeilern. Die Dachbinder waren 
Auf den Hallen 
l und III stand je eine durchgehende Dunsthaube, auf der 
Halle IL deren fünf. Teile der Dunsthauben, besonders die 
Leisten der Seitenwände, bestanden aus Gulseisen. Die Halle II 
war ganz mit Wellblech, I und III waren in den oberen Hälften 
mit 10 mm dickem Glase, in den unteren mit Wellblech gedeckt; 
das Glas wurde später wegen häufiger Brüche durch Wellblech 
ersetzt. Gase und Dämpfe griffen das Dachwerk so stark an, 
dafs wiederholt teuere Umdeckungen erforderlich wurden. Durch 
die vollständige Eindeckung von Blech wurden die Bahnsteig- 
hallen und Tunneltreppen dunkel und unübersichtlich, die an 
die Halle I angrenzenden Räume des Hauptgebäudes erforderten 
viel künstliche Beleuchtung. Wegen des Zustandes der Dächer 
wurden in den Voranschlag für 1913/14 die Mittel für durch- 
greifenden Umbau der Hallendächer nach den Entwürfen des 


‚ Brückenbaubüros der Generaldirektion der badischen Staats- 


bahnen aufgenommen. 


II. Umbau der Halle II. 
1. Die Bauart. 


Die alten Binder waren nicht auf Winddruck und Schnee- 
last berechnet, daher zu schwach, sie mulsten verstärkt werden. 
Dies geschah durch Aufschrauben von I-Eisen Nr. 23 auf die 
Oberfelder der Obergurte. Da die Binder alle nach einer Seite 
überhingen, wurden die Pfetten gelóst und nach Aufrichten der 
Binder neu verschraubt. Die Hängeeisen der Binder und die 
in jedem Felde vorhandenen Zuganker waren stark verrostet 
und mulsten durch neue Teile ersetzt werden. Die alten 
Dunsthauben, deren Eisenteile fast ganz zerstört waren, sind 
durch eine, vom 2. bis 23. Binder durchlaufende, seitlich und 
an den Enden offene Dunsthaube ersetzt worden. Die Ein- 
deckung der Haube besteht aus kittloser Verglasung aus 6 mnı 
starkem Drahtglase auf verzinkten mit Laufstegen versehenen 
Rinnensprossen. Das Hauptdach ist mit Holzschalung und 
»Pappolein« eingedeckt wie Halle IV. Von den Dachrinnen 
leiten 10 cm weite Rohre das Regenwasser in die hohlen Säulen 
auf den Gepäcksteigen I und III, die an die Entwässerung des 
Bahnhofes angeschlossen sind. 


do 


2. Die Vergebung. 

Da zur Erzielung rascher Ausführung die Eisen-, Zimmer- 
Anstreicher- und Glaser-Arbeiten streckenweise tunlich gleich- 
zeitig, deshalb von einem Gerüste aus durchzuführen waren, 
sind die Arbeiten in einem Lose óffentlich ausgeschrieben und 
vergeben, nur die Dachdecker- und Blechner-Arbeiten sind 
freihändig vergeben worden. Die Bestimmungen des badischen 
Finanzministerium waren malsgebend.  Hauptunternehmer war 
J. Lang in Mannheim. 


3. Der Arbeitgang. 


Nach der Vorschrift der Daubehórde wurde ein vier bis 
fünf Felder deckendes fahrbares Gerüst verwendet und zunächst 
Anfang September 1913 am Westende aufgestellt. Dann folgten 
die Abdeckung des Wellbleches, Entfernen der alten Dunsthaube 
und sonstiger auszuwechselnder Teile, Ablassen und Verladen 
dieser Teile, Lósen der Pfetten, Geraderichten der Binder, 
Ersatz der schadhaften Teile, Wiederbefestigen der Pfetten, 
Verstarkung der Binder, Aufsetzen der neuen Dunsthauben, 
Reinigen und Streichen des Kisens, Aufbringen der Sparren, 
der Schalung und der ersten Lage »lappolein«, Fertigstreichen 
des Eisens und der Schalung, Verglasung der Dunsthaube. 
Restarbeiten fielen zeitlich zusammen mit den vorbereitenden 
Arbeiten des nächsten Dauabschnittes. Zu diesen gehörten 
besonders: Lösen und, soweit die Witterung es zuliefs, Ent- 
fernung der Blechabdeckung und der Dunsthauben. Das Gerüst 
wurde mit Bauwinden und Hebeeisen verschoben. Als Gleise 
der Rollen wurden alte L-Eisen auf den Bahnsteig verlegt. 
Die zweite Lage »Pappolein« wurde in grölseren Flächen auf- 
gebracht, die Blechnerarbeiten liefen gleichmäfsig fort. Mit 
Ausnahme der Bekiesung wurden alle Arbeiten im April 1914 
fertig. Die Kiesdecke wurde wegen schlechten Wetters erst 
im November fertig, Die die Baustelle unterfahrenden Gleise 
waren während des Umbaues ständig in Betrieb, Gleissperrungen 
wurden nur während des Verschicbens des Baugerüstes vor- 
genommen (Abb. 3, Taf. 28). 

4. Die Kosten. 

Die Kosten betrugen im Ganzen rund 64000 AH; davon 
entfielen 22700 AM auf die Lieferung und den Einbau von 53t 
der neuen Eisenteile. 


III. Der Umbau der Hallen I und III. 
1. Die Bauart. 

Das Eisen der beiden Hallen war stark angegriffen, sie 
hätten den Belastungen durch die neue Eindeckung, durch 
Wind und Schnee nicht genügt. Daher wurden die Binder, 
die Zwischenträger und die Dunsthauben ganz ersetzt. Zur 
Erzielung heller Bahnsteige, Treppen und Innenräume des Haupt- 
gebäudes sind die oberen Dachhälften mit Drahtglas eingedeckt, 
die unteren sind behandelt, wie oben beschrieben ist. Auf die 
Binder und die obersten Tlatten stützen sich die Binder der 
Dunsthauben. Diese sind in ganzer Länge durchgeführt, wie 
die der Halle II mit Dralitglas eingedeckt und zur Lüftung au 
den Enden und seitlich offen. Alle Verglasungen bestehen aus 
6 mm starkem Drahtglase auf verzinkten Rinnensprossen und 
sind begehbar. Die Dachabwässer werden aus den an den 
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unteren Dachkanten angebrachten Kastenrinnen, teils durch die | 


hohen Säulen auf den Bahnsteigen, teils durch besondere Ab- 
fallrohre in die Entwässerung des Bahnhofes geleitet, Im Ent- 
wurfe war vorgesehen, die vorhandenen Auflagerplatten auf den 
Mauerpfeilern des Hauptgebäudes und auf den Säulen zu be- 
lassen. Da aber ein grofser Teil der gufseisernen Aufsätze 
auf den Säulenköpfen zersprungen war, vermutlich durch den 
wegen schiefer Auflagernng der Binder entstandenen Schub, 
wurden unter Abänderung des Entwurfes neue Lager aus Stahl- 
formguls mit wagerechter Lagerung der Binder angeordnet. 
Die gesprungenen gulseisernen Aufsätze wurden durch eiserne 
Bänder zusammengefafst. 

Im Ganzen waren 211532 kg neues Flufseisen und 7280 kg 
Stahlformguls für die Auflager einzubauen, 


2. Die Vergebung. 

Die Bahnsteighallen I und HI decken die besonders stark 
beanspruchten Reisesteire I und Ш. Schneller Fortschritt der 
Arbeiten war daher auch hier anzustreben, deshalb wurden die 
Kisen-, Zimmer-, Glaser- und Maler-Arbeiten mit der Einrüstung 
der Hallen in einem Lose óffentlich ausgeschrieben. Den Zu- 
schlag erhielt wieder J. Lang in Mannheim, dem die beim 
Umbaue der Halle II gemachten Erfahrungen über den Einflufs 
des Betriebes auf den Bau zustatten kamen. Als zusammen- 
gehörig wurden auch hier die Dachdecker- und Blechner-Arbeiten 
in einem Lose öffentlich ausgeschrieben und vergeben. Die 
Bestimmungen des badischen Finanzministerium waren mals- 
gebend. 

3. Der Arbeitgang. 

Zunächst wurde die westliche lHälfte der Halle I nach 
Abb. 2, Taf. 28 voll eingerüstet, An der westlichsten Säule 
auf dem Gepäcksteige I war ein Ständerbaum mit einem Aus- 
leger aufgestellt; mit einem daran befestigten Flaschenzuge 
und der auf der Verlängerung des Gepäcksteiges I aufgestellten 
Winde konnten Lasten von den Bahnsteigen und aus Eisenbahn- 
wagen auf das Baugerüst gehoben oder von diesem abgelassen 
werden. Der Betrieb auf dem Reisesteige I sollte möglichst 
wenig behelligt werden, daher war zu vermeiden, dals während 
der Bauzeit grófsere Flächen gegen Niederschläge ungeschützt 
blieben. Da der Gerüstboden sich nicht ohne erhebliche Schwierig- 
keiten und Kosten wasserdicht abdecken und halten liefs, durfte 
der Unternehmer gleichzeitig nur fünf Binderfelder offen halten. 
Zuerst wurden die fünf westlichsten Felder abgedeckt, die 
Bleche, Pfetten und Dunsthaubenteile abgelassen und in die 
auf Gleis 1 in Zugpausen bereit gestellten Wagen verladen. 
Dann wurde der westliche Binder von dem auf dem Gerüst- 
wagen aufgestellten Bocke mit Flaschenzug von seinen Lagern 
gehoben und umgelegt. Mit dem Flaschenzuge am Ständer- 
baume erfolgte das Ablassen des Binders in einen Eisenbahn- 
wagen. Die folgenden Binder wurden nach dem Abheben von 
den Lagern zunächst auf dem Gerüstwagen an das westliche 
Ende des Gerüstes gefahren, um hier abgelassen zu werden. 
In der Regel wurden je zwei Binder zusammen verfahren. Die 
alten Auflager wurden durch neue ersetzt. Die neuen Binder 
wurden in Eisenbahnwagen auf Gleis 1 am Westende der Hallen 
bereit gestellt. Ein Binder wurde hochgezogen, vom Flaschen- 
zuge auf dem Gerüstwagen abgenommen, an die Stelle des 
fünften Binders verfahren, versetzt und zunàchst vorübergehend 
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gegen Umfallen gesichert. Dann folgten der Einbau der Binder ` lichen Hälfte, die dafür eingerüstet wurde. Das Gerüst unter der 
4 bis 2, ihre Verbindung durch die Pfetten, der Aufbau der | westlichen Hálfte wurde durch Entfernen von Balken und Zangen 
Dunsthaube, die Verschalung des Daches und die Verglasungen, | in vier Teile zerlegt, jeder wurde für sich verschoben. Die Be- 
die Anstriche von Holz und Eisen, das Aufbringen der ersten | wegung erfolgte an einem Drahtseil durch eine vor der Halle auf 
Lage »Pappolein« und die Dachentwässerung in den Feldern | Bahnsteig 1 aufgestellte, an einem eingegrabenen eisernen Prell- 
2 bis 5. Feld 1 blieb vorerst noch offen, damit der dortige | bocke verankerten Winde. Das Seil teilte sich vor dem Gerüst in 
Gerüstteil als Werkplatz benutzt werden konnte. Während der | drei Stränge nach den drei Ständern des zweiten Binders des 
Zimmer-, Maler-, Dachdecker-, Blechner- und Glaser-Arbeiten | Gerüstes. An mehreren Rollen wurde mit Hebeisen nachgeholfen. 
in den Feldern 2 bis 5 wurde die Abdeckung der folgenden Die Pfosten des Gerüstes waren vor der Verschiebung in der Rich- 
sechs Felder durch Lósen der Nieten und Schrauben der Ab- ' tung der Bewegung gegen einander durch Stangen etwa 1,20 m 
deckungen und des alten Eisenwerkes vorbereitet. Sobald die über dem Boden versteift, und in der Hóhe der Rollen durch 
ersten Felder geschlossen waren, erfolgte der Abbruch des ` Zugstangen verbunden. Nach Zusammensetzung der Gertstteile 
Dachwerkes des 2. Bauabschnittes in den Feldern 5 bis 10 | und Beseitigung der für die Bewegung angebrachten Einrich- 
und der Einbau des neuen Dachwerkes. Da die alten Binder | tungen erfolgte der Umbau der östlichen Hälfte ähnlich, wie 
des zweiten Abschnittes nach der Aufzugstelle unter den bereits der der westlichen. Die Beförderung der alten Dachteile in 
versetzten Bindern des ersten Abschnittes hindurchfahren mulsten, | die Eisenbahnwagen und das Hochziehen der neuen Teile geschah 
wurden sie nach dem Abnehmen von ihren Lagern auf dem | am östlichen Ende im letzten Felde. Nach dem Ош апе der ` 
Gerüstwagen umgelegt und zu je zweien verfahren. Ebenso Halle I wurde das Gerüst abgebrochen, seine Teile wurden 
wurden die neuen Binder 12 bis 6 nach dem Hochziehen aus nach dem Reisesteige III gebracht. Aufstellung, Verwendung 
dem Eisenbahnwagen auf den Gerüstwagen gelegt, an ihre Stelle : | und Verschiebung des Gerüstes und der Umbau der Halle III 
gefahren, dort mit dem Bockgerüste aufgerichtet und auf die verliefen wie bei Halle I. 

Lager gestellt. Als letzter der westlichen Hallenhalfte wurde 4. Die Kosten, 

der Binder 1 aufgestellt; darauf erfolgte gleichzeitig mit der | Die Kosten des Umbaues beider Seitenhallen beliefen sich 
Fertigstellung des zweiten Abschnittes der Schlufs des Feldes 1. | auf 136500 Æ; hiervon entfielen auf den Eisenbau 45000 Æ 
Der dritte und vierte Abschnitt umfassen den Umbau der öst- x für rund 211 t Flufseisen und 7 t Stahlguís der Lager. 


Technische Hochschule zu Aachen. | 
Feier des fünfzigjährigen Bestehens. Die Gesellschaft werdet sich jetzt an die früheren und 
Grofs ist die Not der deutschen Hochschulen und Univer- | jetzigen Schüler, die sich von der Aachener Hochschule ihr 
sitàten! Die Mittel, die der Staat für die Ausbildung unserer | wissenschaftliches Rüstzeug für das Leben geholt haben und 
jungen Akademiker, unserer besten Hoffnung für Deutschlands | holen, und an alle, denen das Gedeihen von Wissenschaft und 
Wiederaufstieg, gewahrt, reichen in keiner Weise aus, um den | Technik am Herzen liegt, mit der Bitte, Mitglied zu werden, 
gesteigerten Anforderungen gerecht zu werden. um dadurch die Bestrebungen der Gesellschaft zu unterstützen. 
In dieser Zeit des Entbehrens begeht die Technische Hoch- Im besetzten Gebiete, an des Reiches Westmark liegend, 
schule zu Aachen am 24. Oktober 1920 die Feier ihres fünfzig- | bedarf die Aachener Hochschule besonderer Förderung. Es 
jahrigen Bestehens. Ihr an diesem Tage eine Gabe zu über- | geht um Deutschlands Jugend, Deutschlands Zukunft! Daher 
reichen, die es ihr ermóglicht, ihren Schülern eine den Forde- | darf keiner zurückbleiben, alle müssen helfen, indem sie Mit- 
rungen der Jetztzeit entsprechende vollwertige Ausbildung zu | glied der Gesellschaft werden. 


Teile werden zu lassen, vereinten sich zahlreiche Unternehmungen Anfragen und Anmeldungen sind zu richten an die »Ge- 

und führende Manner unseres Geistes- und Wirtschaft-Lebens zur | sellschaft von Freunden der Aachener Hochschule«, Geschäftstelle 

Gesellschaft von Freunden der Aachener des Vereines Deutscher Eisenhüttenleute, Düsseldorf, Ludendorff- 
Hochschule. ' strafse 27. 
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2000. Lokomotive der Linke-Hofmann-Werke in Breslau. 

Die Linke-Hofmann-Werke in Breslau lieferten am Arbeit-Nehmer und -Geber zu einer kurzen Feierlichkeit geladen, 
30. Juni 1920 als 2000. eine 1E.UI.T.j .G-Lokomotive an | die Herr Direktor Dr. Eichberg im Namen des Vorstandes 
die preufsische Staatsbahn-Verwaltung ab. Sie wiegt 141t der L.-H. W. mit einer Ansprache einleitete. Hieran schlossen 
und leistet rund 2000 PS. Sie ist das rund 170000. Fahrzeug, sich Ansprachen des Oberprásidenten, des Oberbürgermeisters 
das die Linke-Hofmann-Werke seit ihrem Bestehen gebaut von Breslau, des Eisenbahnpräsidenten, eines Vertreters der 
haben. , Handelskammer und von Vertretern des Betriebsrates und der 

Am Tage der Fertigstellung waren die Spitzen der staat- Meister der Werke. Die Gäste besichtigten dann die aus- 
lichen und städtischen Behörden und die Gewerkschaften der gedehnten Anlagen der Linke-Hofmann-Werke. 


Neue Aktiengesellschaft Vógele in Mannheim, | 
Die Maschinenfabrik J. Vögele in Mannheim ist in eine | rates sind die Herren W. Vögele, Dr.-Ing. J. Vögele, Dr. jur. 
Aktiengesellschaft umgewandelt worden. Das Kapital beträgt | H. Engelhard, Oberst a. D. H. Knaudt und Bankdirektor 
10 Millionen Mark. H. Vogelgesang. 
Die Gründer und gleichzeitig die Mitglieder des Aufsichts- Den Vorstand der neuen Gesellschaft bilden die Herren 


Direktoren L. Grosch, Dipl.-Ing. W. Helfferich, ferner 
Regierungs- und Baurat W. Kaempf sowie H. Schneider. maschinenbau, wurden unverändert übernommen. 

Als Prokuristen sind -bestellt die Herren Kaufmann Die Firma J. Vógele besteht seit fast 85 Jahren. Der 
Siebeneck, Kaufmann Schmitt, Oberingeniér Sattel- | letzte Alleininhaber war Herr Geheimrat H. Vógele, der die 
meier und Oberingeniór Kaltschmitt. ` Firma am 1. Juli 1916 seinen beiden Söhnen, Herrn Dr.-Ing. 

Das bisherige Fach des Werkes für Eisenbahnbedarf, J. Vögele und Herrn W. Vögele, übergab. Wieder ist eine 
Weichen, Drehscheiben, Schiebebühnen, Stellwerke, Anschlufs- der ältesten deutschen Maschinenfabriken aus dem Einzelbesitze 
gleise, Verschiebeanlagen und des» Memagwerkes«, Zerkleinerungs- in eine Gesellschaft umgestaltet. 


Verein Deutscher Maschinen-Ingenieure. 
Psychotechnik und Betriebswissenschaft. 

Professor Dr.-Ing. G. Schlesinger behandelt vortrag- Feststellungen auf eichfahige Mefsvorrichtungen zu gründen, 
weise*) den Menschen als Schöpfer der technischen Arbeit | die, abseits von der Wirklichkeit, dennoch in voller Überein- 
und als Ziel seiner Untersuchungen die Feststellung der Möglich- | stimmung mit dieser arbeiten und so dem Versuchsraume. ohne 
keit, jeden an die für ihn richtige Stelle zu stellen. Er ent- | Werkstatt oder Dienstraum die Möglichkeit der Entscheidung 
wickelt die Vorbereitungen in den Verwaltungsráumen und Werk- gibt. Sehr beachtenswert sind die Betrachtungen über die 
stätten, die Einzelheiten der Arbeitvorgänge für Hand- und ` Feststellung der Eignung, die Einreihung in die Berufe und 
Geistes-Arbeit als Grundlage für die Berufskunde und darauf . die Auslese für die Jugendlichen, wobei das hohe Gefühl der 
aufbauend eine zweckmälsige Berufsberatung mit anschliefsender | Verantwortung zu betonen ist, das dem Prüfer innewohnen 
Berufswahl. Für die in den Verhältnissen von Grofs-Berlin | muls, weil er noch unreife und erst zu entwickelnde Menschen 
wichtigsten Berufe der Feinmechanik und Metallbearbeitung | an bestimmte Stellen zu bringen hat. Prüfungen der Sinne 
wurde in bestimmten Gruppen die Anforderungen der Arbeit | und Auffassung unter Ausschluís des Nachweises der moralischen 
und die daraus folgenden Eigenschaften von Hand und Gehirn | und ethischen Eigenschaften sind ausgebildet. Nachprüfungen 
herausgeschalt, sowohl bezüglich der Übereinstimmungen, als | durch Beobachtungen der Lehrer und Werkleitungen haben in 
auch der Unterschiede. Ähnliche Betrachtungen über die Führer verblüffender Übereinstimmung gezeigt, wie weit diese Arbeiten 
bereits gediehen sind. Die Untersuchungen an der Schreib- 
maschine, am Fern-Sprecher und -Schreiber und für das Bau- 
gewerbe sind in Vorbereitung; dem rührigen »Laboratorium 
für Industrielle Psychotechnik» an der Technischen Hochschule 
SN in Charlottenburg ist zu wünschen, dafs es den verdienten 

*) Ausführlich in Glasers Annalen. | ' Erfolg für seine Arbeiten bald erwachsen sieht. 


maschinen, Vorrichtungen für chemische Gewerbe, Draht- 


der Strafsenbahnwagen, Lokomotiven, Kraftwagen, Schiffe wurden 


nach Berufen und Anordnung der »psychotechnischen« Versuche 
vorgeführt. Das Wesen der »Psychotechnik« beruht darin, 
jeden Beruf auf seine Grundlagen zurück zu führen und die 


Bericht über die Fortschritte des Eisenbahnwesens. © 


Allgemeine Beschreibungen und Vorarbeiten. 


Rhein — Main — Donau. ' zu bewerten. Die Wasserkrafte des Lechzubringers und der 
Der erste Teilbetrag. | obern Donau reichen aus, um die Reststrecke Nürnberg — Kelheim 
Vor kurzem fand im Reichsverkehrsministerium zu versorgen. Веі dieser Sachlage ist an der Verwirklichung 
in Berlin eine Sitzung statt, in der über das Schicksal des | des Main—Donau-Entwurfes nicht mehr zu zweifeln. Der alte 
Main-Donau-Kanals entschieden wurde. Die Vertreter des Arbeit- ` Gedanke einer Main— Donau- Verbindung steht im Anfange seiner 
ausschusses des Main—Donau-Stromverbandes erhielten die Zu. Verwirklichung, in Zeiten des schwersten Kohlenmangels wird 
sicherung, dafs der Grofsschiffahrtweg von Aschaffenburg— Bam- | ein Wasserkraftkanal geschaffen, der bei rund 1 Milliarde KWst 
berg und von Kelheim — Passau als Teilstrecke des Kanales bald | der gewaltigste Wasserkraftkaual Europas zu werden verspricht, 
in Angriff genommen wird, und dafs der erste Teilbetrag der zugleich wird eine Grofsschiffahrtstrafse ins Leben gerufen, deren 
erforderlichen Mittel im nächsten Nothaushalte erscheint. Für ` Bedeutung heute noch nicht in ihrer vollen Grölse beurteilt 
die Fortsetzung des Grofsschiffahrtweges Bamberg— Nürnberg Werden kann. Dals sich der Plan dieses Kanales so schnell im 
wird die Reichsregierung die Mittel sofort anfordern, sobald ; Reiche durchsetzen konnte, ist in erster Linie den ausgezeichneten 
genügender Ertrag durch den Lechzubringer oder durch Schiffahrt- technischen und wirtschaftlichen Vorarbeiten des Main -- Donau- 
abgaben nachgewiesen wird. Da nicht daran zu zweifeln ist, ` Stromverbandes, aber auch der grofsen Zielsicherheit und dem 
dafs dieser Nachweis gelingt, es handelt sich um Überprüfung der hervorragenden Geschicke, mit dem der Main — Donau-Strom- 
aufgestellten Berechnung, kann auch die Grolsschiffahrtstrafse verband die Frage in Berlin vertreten hat, zu danken. 
Bamberg— Nürnberg als gesichert gelten. Für die Wirtschaft Eine wichtige Entschliefsung. 
der dann noch zu bauenden Strecke Nürnberg—Kelheim stehen ` Der Arbeitausschuls zur Förderung des Grofsschiffahrtweges 
die Wasserkrafte des Lechzubringers und der obern Donau zur | Rhein-Main-Donau hielt am 3. Juli 1920 in Koblenz eine Sitzung 
Verfügung. ab, in der folgende Entschliefsung angenommen wurde: 
Allein die Wasserkräfte der obern Donau zwischen Ulm ` Der Arbeitausschuls nimmt mit Befriedigung davon Kenntnis, 
und Kelheim sind mit 145000 PS oder 850 Millionen KWst dafs die auffällige Zurücksetzung des Ausbaues des Grofs- 
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schiffahrtweges Rhein-Main-Donau gegenüber den Forderungen 
der Förderer der Neckar-Donau-Verbindung jetzt von der 
Reichsregierung aufgegeben ist. Er steht auf dem Stand- 
punkte, dafs der Grofsschiffahrtweg Rhein-Main-Donau technisch 
und wirtschaftlich jeder andern Verbindung des Rheines mit 
der Donau überlegen ist, und richtet an die Reichsregierung 
. das dringende Ersuchen, unverzüglich den Ausbau dieser 
Wasserstrafse, deren Entwurf bis zur Baureife gediehen ist, 
in Angriff zu nehmen, schon deshalb, weil die Bauarbeiten 
eine hervorragende Gelegenheit darstellen, die im Grofsgewerbe 
überschüssigen Arbeitkräfte nutzbringend zu beschäftigen. 
Dabei legt er vom Standpunkte der Beteiligten am Nieder- 


rheine, die er besonders zu vertreten berufen ist, besondern ' 


| 


| 


Nachdruck darauf, dafs die Abkürzung des Grofsschiffahrt- | 
. Kesselbeheizung mit dem erzeugten Gase mindestens auf 43°/,. 


weges durch das Werntal zur Ausführung gelangt. 


Die wirtsehaftliehen Grundlagen der Kohlenvergasung. 
(Zeitschrift des ósterreichischen Ingenieur- und Architekten-Vereines, 
| Marz 1919, Heft 10, S. 96.) 

Nach Dr. Dolch wird die Durchführung der ausschliefslichen 
Vergasung der Kohle durch rein wirtschaftliche Überlegungen 
bestimmt. Als Grundlage für den Vergleich zwischen unmittel- 
barer Verbrennung und Vergasung der Kohle ist die erreichbare 
Wärmeleistung anzusehen, die in der Rechnung an die Stelle 


Ober 


Hohlsehwelle von Seheibe. 
Hierzu: Zeichnungen Abb. 6 bis 9 auf Taf. 28. 

Im Anschlusse an die frühere Beschreibung*) der Hohl- 
schwelle von Finanz- und Baurat Scheibe in Klotzsche bei 
Dresden teilen wir in Abb. 6 bis 8, Taf. 28 die Einzelheiten der 
Befestigung der Schiene auf der Schwelle mit. Nach Zusammen- 
stellung I sind mit vier Klemmplatten, die bis auf das Mals a 


Zusammenstellung 1. 


Spur- | | ` Klemmpláüttchen 
erweiterung | links rechts 
mm | aufsen | innen | innen ` autsen 
таратат 
3 BM M з 4 | 1 s 
006 2. | з з 82 
BEINEN BETH 1 
NE AE EN + Lo} 4) 
ek ga EM M ا‎ ИЕР 
15 | 4 | 1 8 2 
| a8 CO 8 | 83, 2 | 8 
| 2 ]| sa | 2 ! 1 | 4 
mM | 4 | 1 | 1 ! 4 


| | , 
(Abb. 8, Taf. 28) gleich sind, acht Erweiterungen der Spur 
von 3 bis 24 mm vorgesehen. Zwischen Schwelle und Schienen- 
fuls liegt ein 6 mm dickes Pláttchen aus Pappelholz. Die ganze 
Druckflache zweier Zapfen der Klemmplatte in der Laibung des 
Schwellenloches betrágt 550 qmm gegen 240 qmm in der 9 mm 
starken Trogschwelle des jetzigen Oberbaues, die Übertragung 
der wagerechten Kräfte auf die Schwellen ist also besser ge- 


*) Organ 1915, S. 917; 1919, S. 65. 


 Gaswirtschaft nicht gleiche Warmemengen, 


| der Vergasung sind die Anlage- und Betrieb-Kosten. 


: wahrscheinlich. 


des Verkaufwertes des Gases treten mufs. Die Vergasung 
erfordert hóhere Kosten für Betrieb und Mehraufwand an Kohle, 
sie kann daher ohne Verwertung von Nebenerzeugnissen die 
unmittelbare Verbrennung nur in Ausnahmefällen ersetzen. Der 
Mehrverbrauch an Kohle bei der Vergasung erklart sich aus 
der Abscheidung des Teeres und den Würmeverlusten im Gas- 
erzeuger. Wirtschaftlich wird er zum Teile durch den Gewinn 
an Teer wieder ausgeglichen, Die Verluste an Würme erfordern 
60°/, mehr an Kohle, sie werden sich jedoch mit fortschreitender 
Verbesserung der Anlagen zur Vergasung erheblich verringern. 
Da für den Vergleich der unmittelbaren Verfeuerung mit der 
sondern gleiche 
Leistungen zu Grunde gelegt sind, wird der Mehrverbrauch an 
Kohle weiter vermindert, er sinkt im ungünstigsten Falle der 


Von noch grófserm Einflusse auf das wirtschaftliche Ergebnis 
Letztere 
stehen im umgekehrten Verhältnisse zur Ausnutzung der Anlage, 


' die überhaupt von entscheidender Bedeutung für die Wirtschaft 


ist. Hohe Ausnutzung wird dann am ehesten erreicht, wenn 
sich mehrere Grofsabnehmer zum Bezuge des Gases vereinigen. 
Anschlufs an die bestehenden elektrischen Überlandwerke erscheint 
Die Quelle gibt Richtlinien für die weitere 


Ausgestaltung der Vergasung. A. Z. 


bau. 
sichert. Aufserdem wird der Seitendruck gegen die Schiene durch 
Reibung am Pappelholze zu grófserm Teile aufgenommen, als an 
der eisernen Unterlegplatte. Die Trägheitmomente und Gewichte 
verschiedener Schwellen gibt Zusammenstellung II an. 

Zusammenstellung II. 


| Trágheit- 


Schwelle | momente: Gewicht 
Zu — cmi | — kg ` 
Hohlschwelle ohne Lochung | 1584 102 
в mit а | 120 101 
Oldenburger Trogschwelle . 397 74,2 
| Holzschwelle 8800 86 
Eisenschwelle Haarmann 222 58,3 
: Nr. 71 | 170 62,4 
" Carnegie | 1250 80 
Eisenbeton Wolle | 11780 230 


Zum Zwecke der Beobachtung ist in einem Schnellzug- 
gleise des Bahnhofes Wettinerstrafse eine Probestrecke in Dresden 
verlegt, die hinter einander zwei Holzschwellen, zwei Trog- 
schwellen oldenburger Art. zwei Holzschwellen am Stofse, zwei 


| Hohlschwellen, zwei ältere Trogschwellen und zwei Holzschwellen 
 enthàlt. 


Die Einsenkungen der gewóhnlichen Trogschwellen und der 


J. Hohlschwellen sind als Wandel-Lichtbilder von festem Standorte 


| 
! 
| 
| 


aus mit einer von Dr. Blofs in Dresden angegebenen Vorrichtung 
aufgenommen (Abb. 9, Taf. 28). Die Aufnahmen zeigen, dafs 
die Senkungen der Ilohlschwellen merklich geringer sind, als 
dic der Trogschwellen, aufserdem aber den wichtigen Umstand, 
dafs die Senkung der Hohlschwelle fast zur Hälfte durch elastische 
Verbiegung der Schwelle in sich, und zu etwas mehr, als ihrer 


. Halfte durch Eindrücken der Schwelle in die Bettung zu Stande 


| 
| 


kommt, während die Senkung der Trogschwelle ganz auf letzterm 


Umstande beruht; die Hohlschwellen liegen demnach wesentlich ` 


ruhiger in der Bettung, und ihre elastische Nachgiebigkeit dürfte 
die Erklärung für die Beobachtung geben, dafs die Mittel der 
Befestigung der Schienen bei der Hohlschwelle lànger und sicherer 
fest sitzen, als bei der Trogschwelle. 
Eigenschaften der Hohlschwelle ist in den erheblich geringeren 
Schwankungen der Senkungen unter der Reihe der überrollenden 
Lasten in Abb, 9, Taf. 28 zu erkennen. 
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Die Erfolge der Hohlschwelle scheinen hiernach bislang 


‚ günstig zu sein, weitere Klärung müssen ausgedehntere Versuch- 


strecken bringen. Ein bei der Technischen Hochschule in 


. Dresden eingeleiteter Dauerversuch über die Wirkung der Seiten- 
Kin weiterer Erfolg der | 


stölse auf die Befestigung der Schienen auf der Hohl- und der 
Trog-Schwelle wird zeigen, wie weit die von der elastischen 
Stützung erwarteten Vorteile wirklich vorhanden sind.. 


Bahnhófe und deren Ausstattung. 


Gliederung und Leistung der Eisenbahn-Lokomotiv- und 
Wagen-Werke. 
(Zeitung des Vereines Deutscher Eisenbahnverwaltungen, 1919, 
Nr. 72, 73 und 74, S. 737, 772, 785.) 

Die .Quelle bringt einen ausführlichen Entwurf einer 
unbedingt nötigen und schnell in Angriff zu nehmenden Neu- 
ordnung für die Werkstàtten der Eisenbahn. 
des Vorschlages sind folgende: 


l. Der bisher fehlende Mafsstab für die Leistung wird 
dureh die neu einzurichtende technisch-kaufinännische Buch- 
haltung geschaffen. 

2. Sie erfalst die Selbstkosten jedes fertigen Fahrzeuges 
und die Unkosten jeder einzelnen Werkabteilung. | 

3. Die Eisenbahnwerke erhalten eine Spitze für die ein- 
heitliche technisch - kaufmännische Leitung und Verwaltung in 
dem Werkdirektor. 

4. Der Direktor wird durch Abteilungsleiter entlastet, 
die in ihren Bereichen selbständig und verantwortlich arbeiten. 

9. Die Neuordnung für die Werkleitung ist so getroffen, 
dafs sie der Grófse jedes Werkes angepalst werden kann. 

6. Im Betriebe der Werkleitung sind alle die Hülfmittel 


Lehrgänge mit dem Ziele der Erziehung zu einer tatkräftigen 


Lebenskunst. 


Die Kernpunkte ` 


16. Die Einrichtung eigener Büchereien für jedes Werk 
wird empfohlen. | 

17. Die Arbeit der Eisenbalın-Frauenvereine ist im Sinne 
der Heranbildung zur praktischen Lebenskunst auszudehnen. 

18. Die Vereinigung der Musikfreunde des Werkes zu 
einem Tonkórper ist wünschenswert, | 

19. Ein besonderer Ausschufs bereitet die Neuordnung 


und Umstellung der Werke auf sie vor, 


20. Der Ausschufs für die Einführung wird aus bahn- 
eigenen Fachleuten und bahnfremden Ingeniören und Kauf- 


 leuten gebildet. 


. Angriff genommen. 


vorzusehen, die sich im Grofsgewerbe seit langem bewährt haben. , 
! (Фт.: упа. L. Jánecke, Zentralblatt der Bauverwaltung 1920, 40. Jahr- 


7. Die Beamten der Werkleitung und der Werkstätten- 
Abteilung in der Direktion bilden eine Gruppe für sich, und 


werden zu fachkundigen Mitarbeitern durch eine besondere : 


technisch-kaufmännische Schulung herangebildet. 

8. Die Ingenióre, Werkmeister und Werkführer erhalten 
neue Aufgaben bei der Einführung neuzeitlicher Arbeitweisen, 
dementsprechend wird der Nachwuchs herangebildet. 

9. Die Belegschaft wird zu einem leistungsfähigen Stamme, 
worauf beim Einstellen der Bewerber nach den Lehren der 
Erforschung der Veranlagung hingearbeitet wird. 

10. Die Lokomotivwerke gelten nicht mehr als Durchgang- 
stelle für Anwärter des Fahrdienstes. 


Nach einer vom Ministerium für öffentliche Arbeiten heraus- 
gegebenen Denkschrift ist eine den vorstehenden Gesichtpunkten 
im Wesentlichen entsprechende Neuordnung in den drei Muster- 
werkstätten Grunewald, Leinhausen und Darmstadt tatkräftig in 
Der Verfasser des vorstehenden Entwurfes, 
Dr.-Ing. H. A. Martens, ist seit Oktober 1919 an den ein- 
schlägigen Arbeiten beteiligt. A. Z. 


Umgehungsbogen. 


gang, Heft 31, 17. April, S. 190, mit Abbildungen.) 

Umgehungsbogen wurden in Deutschland vor dem Kriege 
nur vereinzelt zur unmittelbaren Durchführung der Züge unter 
Vermeidung des Kopfmachens, während des Krieges dagegen 
zahlreich gebaut, um den Betrieb zu erleichtern, die Bahnhöfe 
zu entlasten und das Halten vor den Bahnhöfen bei Überfüllung 
oder Beschädigung der Gleise einzuschränken. Ungleiche Aus- 
nutzung und Leistung der Strecken und Bahnhöfe können all- 
gemein durch Verbindebogen ausgeglichen werden, wobei nicht 


. alle Kreuzungen in Schienenliöhe vermieden zu werden brauchen, 
Denn es kommt nicht nur darauf an, möglichst viele Züge über 


11. Die Erziehung aller Angehörigen des Werkes vom ` 


Direktor bis zum ungelernten Arbeiter zur Mitwirkung wird 
dem eigenen Arbeitfleifse entsprechend durch eine vollkommene 
Lohn- und Gehalt-Ordnung vorgesehen und gefördert. 

12, Belohnungen für werden 
gewährt. 

13. Vereinfachung der Bauart der Fahrzeuge ist wegen 
ihres Einflusses auf die wirtschaftliche Fertigung in den 
Eisenbahnwerken unbedingt zu fordern. 

14. Neuzeitliche Arbeitweise wird mit Hülfe beratender 
und besonders ausgebildeter eigener Ingeniöre eingeführt. 

15. Die Pflege der Wohlfahrt ist auszudehnen auf die 


Verbesserungen reichlich 


die Bogen zu leiten, sondern darauf, den Bahnhof stets auf- 
nahmefähig zu erhalten. Hierzu können aber oft schon wenige 
Züge beitragen, die bei starkem Verkehre den Bahnhof umfahren. 
Dem Fahrdienstleiter darfim Allgemeinen nicht überlassen bleiben, 
diese Züge zu bestimmen, da er sich sonst auf Kosten eines 


` andern Bahnhofes entlasten könnte, In unvorhergesehenen Fällen 
тиз die Zugleitung verständigt werden, sonst mufs allgemein 


festgelegt werden, welche Züge den Bahnhof umfahren dürfen, 
und wo Zugbildung und Lokomotivwechsel für diese Züge statt- 
finden. Am meisten werden die Bogen die Balınhöfe entlasten, 


. wenn die Züge ohne Wechsel der Lokomotiven und Mannschaften 


Hebung des Urteil- und Denk-Vermógens der Arbeiter durch , 


Der Bahnhof hat aber auch von den Zügen mit 
Er braucht keine Einfahrgleise und 


durchfahren. 
Lokomotiyweclisel Vorteile. 


keine Gleise zum Lokomotivwechsel frei zu halten, Ein- und 
Ausfahrt der Wechsellokomotiven auf dem Bogen ist leichter, 
als die ganzer Züge. Die Bogen werden zweckmälsig so lang 
gemacht, daís ein ganzer Zug darin stehen kann, damit bei 
Lokomotivwechsel nicht die anschliefsenden Strecken gesperrt 


Abb. 1. Verbindungsbogen südlich von Busigny. 
N 

à 

С 


y 


L-2 9 


GN 


der Wechsellokomotive abstellen zu können. Die Stellwerke an 
den Bogen müssen vom Fahrdienstleiter des Bahnhofes unabhängig 
sein, damit dieser sich nicht um umgeleitete Fahrten zu kümmern 
braucht. | B—s, 


-——— - 


Aschgrube der Denver- und Rio Grande-Bahn auf dem Verschiebe- 
bahnhofe Soldier Summit. 
(Railway Age 1920 I, Bd. 68, Heft 13, 26. März, S. 1029, mit 
Abbildungen.) 
Hierzu Zeichnungen Abb. 13 und 14 auf Tafel 28. 

Die Aschgrube (Abb. 13 und 14, Taf. 28) der Denver- und 
Rio Grande- Bahn auf dem Verschiebebahnhofe Soldier Summit 
auf dem Kamme des Wahsatsch-Gebirges besteht aus Grobmörtel, 
ist 2,44 m breit, 2,44 m tief und 9,14 m lang, sie liegt zwischen 
zwei Gleisen mit 6,1 m Mittenabstand. Sie ist mit je einem 
Trichter aus Grobmórtel unter den beiden Gleisen verbunden, 
die die Asche aus den Aschenkästen der Lokomotiven aufnehmen, 
In einer Vertiefung in der Sohle der Grube liegt ein 20 cm 
weites gulseisernes Fórderrohr mit T-Mundstücken gegenüber 
den Trichtern. Dieses führt durch ein Ende der Grube, dann 
unterirdisch 53 m weit zum Entleeren ins Freie. Am andern 
Ende der Grube endigt das Fórderrohr in eine hoch liegende 
Leitung zum Ablagern der Asche in Wagen auf einem anliegenden 
Gleise. Das Fórderrohr wird durch Dampfstrahl betrieben, der 
Dampf mit 6 bis 8at 150 m weit von den ortfesten Kesseln 
durch Rohre zugeführt. B—s. 


Behandelung schwerer Heizöle für Lokomotiven der Santa Fe-Bahn. 


(J. L. Starkie, Railway Age 1920 I, Bd. 68, Heft 15, 9. April, 
S. 1147, mit Abbildungen.) 
Hierzu Zeichnungen Abb. 10 bis 12 auf Tafel 28. 


Die Heizöl-Stellen für Lokomotiven der Gulf-, Colorado- 
und Santa Fe-Bahn haben Entladegleise für drei bis zehn Wagen, 


| 


werden, Dabei sind kleine Gleisstümpfe (Textabb. 1) zum Auf- 

stellen der Wechsellokomotive erwünscht. Bei starkem Verkehre 

muls der Bogen zweigleisig ausgebaut werden. Im Felde wurden 

vielfach noch Überholgleise (Textabb. 2) vor den Bogen gebaut, 

um den Zug bei Mangel an Lokomotiven bis zum Eintreffen 
_ Abb. 2. Verbindungsbogen nördlich von Busigny. 


чо 
<. 
s^ 


N 


ril 


Die Schienen dieser Gleise ruhen auf mehreren hólzernen Lang- 
schwellen, zwischen denen ein stählerner Trog zu unmittelbarer 
Aufnahme des Oles aus den Kesselwagen liegt (Abb. 10 und 11, 
Taf. 28). Gleis und Trog sind gegen ein Ende etwas geneigt, 
so dafs das Öl in einen unterirdischen Vorratbehalter für 34 cbm 
läuft. Um das Öl zu schneller Entleerung der Kesselwagen 
tlüssig genug zu machen, sind auf jeder Heizöl-Stelle ein oder 
mehr Dampfkràne vorgesehen, die Frischdampf unmittelbar in 
das schwere mexikanische Öl strömen lassen, das bei 18° sehr 
zähe ist. Ein 25 mm dicker Dampfstrahl stellt in 30 bis 40 min 
die nótige Flüssigkeit her. Um diese im Aufnahmetroge zu 
erhalten, ist dieser mit einem doppelten, 50 mm weiten Dampf- 
rohre ausgerüstet, der Vorratbehalter enthalt zu demselben Zwecke 
50mm weite Rohrschlangen. Aus dem Behälter wird das Öl 
in einen hoch liegenden Entnahmebehälter, oder auf grofsen 
Heizölstellen in einen stáhlernen Behälter für 6242 cbm gepumpt. 
Wenn Entnahme- oder Vorrat-Behälter weit entfernt sind, sind 
Dampfrohre in den Olleitungen angeordnet, die in einigen Fallen 
statt 150 oder 200 mm 200 oder 300 mm weit sind. Ol- und 
Dampf-Rohre haben dann unabhängige Dehnvorrichtungen. Der 
Vorratbehälter hat eine lleizvorrichtung, die nur das abzuziehende 
Öl schnell und billig erwärmt ; sie besteht aus einem 18 m langen, 
1,22 >< 1,37 m weiten, wagerechten hólzernen Kasten, Abb. 12, 
Taf. 28, der von der Anschlulsstelle des Auslafsrohres in der 
Seitenwand des Behälters bis etwa in dessen Mitte reicht. Das 
innere Ende des Kastens ist offen, so dafs alles den Behälter durch 
das Auslafsrohr verlassende Öl durch seine ganze Lange fliefsen 
muís, wobei es durch mehrere 50 mm weite Dampf-Làngsrohre 
im Kasten erwärmt wird. Rohre und Kasten sind durch alte 
Schienen beschwert, die auch die Rohre trennen, Für kleinere 
Heizöl-Stellen sind 7,32 m weite, 13,72 m hohe Vorratbehalter 
mit 5,49 m langen Heizkasten vorgesehen. В —8. 


ne 


201 


Maschinen und Wagen. 


Feuerbüchsen aus Stahl. 

(Génie civil, Jannar 1620, Nr. 3, S. 80; Revue 
de fer, August 1919.) 

Versuche der Paris-Orleans-Balın mit eisernen, statt kup- 

ferner Feuerkisten haben hohe Empfindlichkeit gegen Abkühlung 


generale des Chemins 


erwiesen, der durch geeignete Dienstpläne, Auswaschen und 
Nachfüllen des Kessels mit heilsem Wasser begegnet wird. 
Neuere Versuche, auch mit Stehbolzen aus Eisen und Flufsstahl, 
haben befriedigende Ergebnisse erbracht. Der Vergleich der 
Dauer mit der kupfernen Feuerkiste fiel zu Gunsten der eisernen 
aus, . mufste aber wegen der kurzen Betriebzeit auf die Rohr- 
wände beschränkt bleiben. Als weitere Vorteile werden Leichtig- 
keit und Billigkeit betont. A. 7. 


Selbsttätige Zugbremse »Reliostop«. 
‘Engineer 1918 Il, Bd. 196, 19. Juli; Genie civil 1918 Il, Bd. 73. 
Heft 11, 14. September, S. 213, beide mit Abbildung.) 
Auf der Strecke London-Marrow der Grofsen Zentralbalin 
wird versuchweise die selbsttätige Zugbremse »Reliostop« ver- 


wendet. Auf der Strecke sind in A, B und C (Textabb. 1) 
Abb. 1. 
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feste Anschläge angeordnet, die den beweglichen an Loko- 
motive oder Tender treffen können. A liegt ungefähr 200 m 
vor dem Vorsignale D, В 400 m hinter diesem, 600 m vor C 
am Ortsignale E. Der Anschlag bei A làlst eine Pfeife auf 
der Lokomotive ertónen und legt die Bremsen mälsig an, so dafs 
der Zug verzögert wird und anhalt, wenn das Vorsignal auf 
»Achtung« steht. Wenn die Signale auf »Fahrt« stehen,’ kann 
der Lokomotivführer die Wirkungen des Anschlages bei A 
aufheben. Tut er dies irrtümlich, so wiederholt der Anschlag 
bei B das Pfeifensignal und legt die Bremsen von Neuem an. 
Der Anschlag bei B ist so mit dem Vorsignale verbunden, 
dafs dieses ihn bei »Fahrt«-Stellung aufser Wirkung setzt. 

Der Anschlag bei С veranlalst bei »Halt«-Stellung des 
Signales Anlegen der Bremsen und schnelles Halten des Zuges. 

Der ganz mechanische »Reliostop« 
Druck-Bremse anwendbar. Störungen bewirken immer Ertönen 
der Pfeife und selbsttätiges Bremsen. 

Über Art und Ausführung der bekanntlich gefährdeten 
B —s. 


ist für Saug- und 


Anschläge macht die Quelle keine Angaben. 


1 D 1.11. T.j . G-Lokomotive der Carolina, Clinchfield und Ohio-Bahn. 

(Railway Age 1919, August, Band 67, Nr. 7, Seite 317. 
Acht Lokomotiven dieser Bauart wurden 

geliefert; sie befördern schwere Güterzüge zwischen Elkhorn, 


Lo d 


і, 
von Baldwin 


Kentucky. und Spartanburg, Süd-Carolina, sie bewähren sich gut. 


Bei der Genehmigung der Bahn wurden bezüglich des Umrisses 
der Fahrzeuge 5353 mm Breite und 5080 mm Hohe zugelassen. 

Der Langkessel besteht aus drei kegeligen Schüssen, eine 
Verbrennkammer fehlt. Die Feuerbüchse ist völlig geschweilst, 
Alle Heizrohre wurden in die hintere Rohrwand eingeschweilst. 
Der Rostbeschicker » Duplex« und der Schüttelrost von Franklin 
sind verwendet. 


Organ für die Fortschritte des Eisenbalmwesens. Neue Folge. ТУМ, Band, 


90. Heft. 


Die Rahmen sind aus Vanadiumstahl gegossen und heils 
behandelt, die Achsen durchbohrt, die Lagerhalse der unmittelbar 


angetriebenen Achse sind 292 mm stark, die übrigen 279 mm, 


Mit Lichtbild.) ` 


alle 330 mm lang. Die Hinterachse zeigt die »Commonwealtli«- 
Bauart mit Wiege. Zur Dampfverteilung dienen Baker- 
Steuerung, Kolbenschieber und die Kraftumsteuerung von Lewis, 
der Regler wird von ац еп betätigt. 

Die Hauptverhältnisse sind: 


Durchmesser der Zilinder d 680 mm 


Kolbenhub h m 762 » 
Durchmesser der Kolbenschieber 381 >» 
Kesselüberdruck p : 13,1 at 
Durchmesser des Kessels, aufsen vorn. . 2053 mm 
Feuerbüchse, Länge . . . . . . . 2072 » 
» , Weite 07 2439 » 
Heizrohre, Anzahl . . . . . . 209 und 42 
» , Durchmesser . . . . 57 und 140 mm 
» ^ ‚ише oo wow OR is 6401 » 
Heizfläche der Feuerbüchse und Siederohre 26,99 qm 
» » Heizrohre . . . . . . 357.20 » 
> des Uberhitzers 96,1» » 
» in Ganzen H 479,64 » 
hosttlàche R 7,95 » 


Durchmesser der Triebräder D 1600 mm 
Laufráder vorn 858, hinten 1143 » 
Triebachslast G, . . . . . 104,33 t 


» » 


Betriebgewicht der Lokomotive G 141,25 » 
Betriebgewicht des Tenders 81,01 » 
Wasservorrat . 37,85 cbm 
Kohlenvorrat . А 13,6 t 
Fester Achsstand . . . . . 5029 mm 
Ganzer » T 10871 » 

» » mit Tender . . 20422 » 
Zugkraft Z = 0,75.p.(d®)’h:D. = 22527 kg 
Verhältnis Н: R "uA 66,16 

> H:G, = 4,60 qm t 
» 11:G i = 39.40 >» 

» Z:H = 46,97 Кеги, 
» A "D, = 215,92 ket 

» ZC К == 159,48 » 


--k. 


2D1.11.T.j .P-Lokomotive der Neuyork, Neuhaven und Hartford-Bahn. 
(Railway Age 1919, Mai, Band 66, Nr. 20, Seite 1193. Mit Abbildungen 
Die erste Lokomotive dieser Art wurde von der Richmond- 
Dauanstalt geliefert; sie ist leichter Bauart und die letzte der 
von der amerikanischen Kisenbahn-Verwaltung entworfenen zwölf 
Regelbauarten. Der Kessel hat überhöhten Feuerkastenmantel. 
der Langkessel besteht aus drei Schüssen, der mittlere ist kegelig. 
auf dem dritten sitzt der Doin. Die Feucrbüchse hat eine 
1524 mm tiefe Verbrennkammer, die Feuertür von Shoemaker 
hat Kraftbewegung, Die Rahmen sind 152 mm stark, die oberen 


Barren über den Triebachslagern 181 min hoch. Die vorderen 


und hinteren Deckel der Zilinder sind auswechselbar gegen die 


anderer [ -Lokomotiven von 686 mm Durchmesser der Zilinder. 


OC), - 
Urea a2 


Die Büchsen der Zilinder und Schieberkästen, die Schuhe der 
Kreuzkópfe, die Dichtringe und die diese aufnehmenden besonderen 
Ringe der Kolben und Schieber bestehen aus Hunt-Spiller- 
Kanoneneisen. Die Triebstangen haben T-, die Kuppelstangen, 
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rechteckigen Querschnitt, die Lagerhalse der Triebachsen sind | 


254 mm stark und 330 mm lang. 


Der Tender hat zwei zweiachsige Drehgestelle der »Common- ` 


6248 mm 
32,33 qm 


Heizrohre, Lange Sx 
Heizfliche der Feuerbüchse und Siederohre 


» » Heizrohre . 350.51 » 
» des Überhitzers 89,64 > 
» im Ganzen H . 412,48 » 
Rostfläche R . 6,53 » 


Durchmesser der Triebrader D. 1753 mm 


wealth«-Bauart; er ist mit einer von der »Locomotive Stoker ` » > Laufräder vorn 838, hinten 1092 > 
Company« gelieferten Vorrichtung zum Vorschieben der Kohlen » >» Tenderrider 838 » 
ausgestattet. Der Wasserbehälter hat eine Finlauföffnung von ` Triebachslast G, : 101,83t 
2438 »« 457 mm. Betriebgewicht der Lokomotive G . 148,33 » 
Viele Teile dieser Lokomotive sind gegen gleichartige anderer | Betriebgewicht des Tenders 87,09 » 
Lokomotiven vertauschbar, Wasservorrat ы зоо од ipe e 31,85 chm 
Die Hauptverhältnisse sind: Kohlenvorrat 14,9 t 
Durchmesser der Zilinder d 686 mm Fester Achsstand 5563 mm 
Kolbenhub h. 162 » Ganzer » „о з 12192 » 
Durchmesser der Kolbenschieber 356 » > » init Tender 23076 » 
Kesselüberdruck . i: 14.06 at Zugkraft Z = 0.75 р. (Ф: D = 21570 kg 
Durchmesser des Kessels, aufsen vorn . 1981 mm Verhältnis H:R = 12.4 
Kesselmitte über Schienenoberkante 2997 » » II:(5. == 4,64 qmit 
Feuerbüchse, Linge 3051 » » H:G — 3,19 > 
» Weite 2140 > » ZH = . 45,65 kg qm 
Heizrohre, Anzahl 216 und 40 » e == . 311,8 kg/t 
» . Durchmesser aufsen . . . D7 » 140mm » AR . 1454 » =k. 
8 1 gnale, 


Schutz der Fernschreib- und Fernsprech-Leitungen gegen Einwirkungen 
des Fahrstromes elektrischer Bahnen. 
(Génie civil 1920 I. Bd. 76, Heft 7, 14. Februar, 8. 182: Pomey, 
Annales des Postes, Télégraphes et Téléphones 1919, Dezember.) 

Pomey, Oberingeniór der franzósischen Post- und Tele- 
grafen-Verwaltung. schildert seine Erfahrungen als Mitglied 
der von der franzósischen Regierung nach den Vereinigten 
Staaten von Nordamerika zur Untersuchung der Fortschritte 
der elektrischen Zugfórderung gesandten Gesellschaft. Auf 
der Fernsprechleitung für den Betrieb der Chikago-, Milwaukee- 


| 


stimmungen« genannt. Zwischen der Schwingungzahl des die 
Triebmaschine der Gruppe treibenden Wechselstromes und der 


. Durehgangzahl der Stromsammeler-Platten unter den Bürsten 
des mit der Triebmaschine gekuppelten Stromerzeugers besteht 


und St. Paul-Bahn mit Gleichstrom von 3000 V ist die Fern- : 
sprechvorrichtung des Zugleiters Sitz einer ziemlich starken : 


Induktion, aber das ziemlich regelmäfsige Geräusch stört die 
Aufnahme in dem verwendeten lauten Empfänger nicht, Die 
` Untersuchung des von der Induktion herrührenden dauernden 
Greräusches macht die Wirkungen der verschiedenen Einflüsse 
kenntlich: der keine Stórung verursachenden 


Dreiwellenstromes, 


Leitung des 
des ziemlich regelmifsig wirkenden Fahr- 
drahtes und der Zahnung der Stromwandeler in den Unter- 
werken zur Umformung des Dreiwellenstromes in Gleichstrom. 
Obgleich es genau genommen zwischen dem ursprünglichen 
Dreiwellenstrome und den wellenförmigen Strömen am Strom- 
sammeler der gekuppelten Gleichstrommaschinen Beziehungen 
zwischen der llauptwelle und den Gleichstimmungen eines 
Wechselstromes nicht gibt, hat man diese wellenförmigen Ströme, 
die in Wirklichkeit daraus entstehen, dafs der Stromsammeler 
der Stromerzeuger statt reinen Gleichstromes eine Überlagerung 
von Gleichstrom und einem schwachen Wechselstrome der mit 
der Durchgangzahl der Stromsammeler-Platten unter den Bürsten 


übereinstimmenden Schwingungzahl liefert, »Zahnungs-Gleich- 


eine von der Zahl der auf eine Welle der Triebmaschine ent- 
fallenden Platten abhängende Beziehung: dieser »Zahnung- 
Gleichstimmung« entspricht der von den Maschinen hervorgerufene 
Ton, wie die Bestimmung der Höhe dieses Tones durch ein 
geeichtes Mundstück-Werkzeug beweist. Endlich legt : sich 
über diese Geräusche das von den Zugförder-Triebmaschinen 
und dem Stromabnehmerbogen herrührende. Man kann sagen, 
das Geräusch verteilt sich zur Hälfte auf Speiseleitung und 
Fahrdraht. Das Geräusch des Fahrdrahtes ist äulserst beständig. 
Indes unterliegt es in gewissen Zeitpunkten einer Veränderung 
auf einen andern unveränderlichen Wert. Soweit man sich 
davon hat Rechenschaft geben können, tritt diese Veränderung 
auf, wenn der Zug von einem Unterwerke auf das nächste 
übergeht. Endlich hat man kein Anfahrgeräusch hören können, 
obgleich man wiederholt auf den betreffenden Augenblick auf- 
merksam gemacht wurde. Man kann den Wirkungen der 
Zahnung-Gleichstimmung durch auf die Stromerzeuger gesetzte 
gleichstimmende Wickelungen abhelfen, aber diese Lósung kann 
bei veränderlicher Spannung ebenso schädlich werden, wie sie 
bei regelrechter Spannung, für die die gleichstimmende Wickelung 
geregelt ist, wirksam ist. Es würde sicherer sein, jeden 
gefahrliche Zahnung-Gleichstimmungen bietenden Stromerzeuger 
durch Vertrag zu verwerfen, wovon das Bedenkén, die Her- 
steller in Verlegenheit zu setzen, nicht abschrecken sollte, dà 
man diese Gleichstimmungen durch verschiedene Kunstgriffe 
vermeiden kann, beispielweise durch Anker mit gegen die 


209 


Stromerzeuger des Kernes der Maschine mehr oder weniger 
geneigter Zahnung, durch geteilte Anker, deren Hälften um 
den Wert einer halben Zahnung auf der Achse verschoben sind. 

Kine der bemerkenswertesten Vorsichtmafsregeln der Bell- 
Gesellschaft in der Nähe der Zugförderung mit Einwellenstrom 
im Gebiete von Philadelphia bestand darin, auf Grund der 
Kabel des unterirdischen Fernsprechnetzes eine Karte der Ver- 
teilung der Spannung im Boden zu zeichnen und mit der zu 


vergleichen, die der Lage der Unterwerke entspricht. Die 
Verteilung der Linien gleicher Spannung in gleichartigem 


Boden ist wissenschaftlich ziemlich gut bekannt, aber alle diese 
Linien erleiden Formanderungen, deren Ursache im Allgemeinen 


| 


| 
| 


entsprechend umgestaltet. 


— 


gefunden werden konnte. 
Wasserleitungen in 


Besonders wurden sie durch grofse 
merkwürdiger Weise den Vermutungen 
Diese Karten sind nun aber sehr 
bemerkenswert, weil man nach den beobachteten mittleren 
Spannungen mehr oder weniger wirksame Schutzmittel anwenden 
kann. In einem gewissen (rebiete wird man sich mit schrägen 
Glocken begnügen, in einem gefährdetern wird man die Teil- 
nehmer völlig trennen, statt sie zu zweien oder vieren an eine 
gemeinsame Linie anzuschliefsen. Wenn eine solche Spannungs- 
karte ungefähr auf dem Laufenden gehalten wird, kann sie 
auch Erhaltungsfehler der gewerblichen Einrichtungen aufdecken. 
B— s. 


Besondere Eissnbahnärten. 


Vorortbahnen von Melbourne. 


(Engineering 1920 I, Bd 109, 2. Januar, S. 6: Engineer 1920 I, Bd. 129, 
9. Januar, S. 41 und 16. Januar, S. 70, beide mit Abbildungen.) 


Das staatlich betriebene Kisenbahnnetz von Viktoria umfafst 
ungefáhr 6900 km Gleis, wovon 500 km auf die Vorortbahnen 
von Melbourne kommen, etwa 40"/, aller Zugkilometer der in 
Melbourne einfahrenden Eisenbahnen entfallen auf letztere. 
Die Stadt ist so weiträumig gebaut, dals die Dichte der Be- 
völkerung nur etwa 20°/, der Durchsehnittlichen in den Städten 
Australiens ist. Die Vorortbahnen erstrecken sich daher über 


eine ungewöhnlich grolse Fläche und tragen, trotzdem eiue aus- ` 
gezeichnete Kabel-Strafsenbahn vorhanden ist, einen grofsen Teil ` 


des Verkehres, der in anderen Städten durch elektrische Stralsen- 


bahnen, Stadtebahnen oder Kraftwagen bewältigt wird. Sie ` 
werden für elektrische Zugförderung eingerichtet, Der erste 


elektrische Zug fuhr am 29. Mai 1919. 

Die meisten Linien sind zwei-, die von Süd-Yarra nach 
Caulfield und von. Nord-Melbourne nach Süd-Kensington vier-, 
eine 5 km lange sechsgleisig. Der Oberbau besteht aus 49,6 kg/m 
schweren Breitfulsschienen, die mit zwei Nägeln auf nicht ge- 
trinkten Hartholzschwellen in etwa 40 cm dickem Steinschlage 
befestigt sind. Die Spur ist 1,6 m, der Mittenabstand der Gleise 


dem Bahnsteige in der Geraden 2,134 m, in Bogen von 241 m 
Halbmesser 2,438 m. Der kleinste Bogenhalbmesser ist 181 m, 
die steilste Neigung irgend beträchtlicher Linge 20°/,,. Die 
14,5 km lange Strecke von Nord-Melbourne nach Breiten Wiesen hat 
8,5 9/,, durchschnittliche Neigung, 84 km st grófste Geschwindig- 
keit. Fast alle Bogen haben 45,7 m lange Übergangsbogen. B—s. 


Die Ersparnis an Strom dureh die Nutzbremsung bei elektrischen 
Bahnen. 
(Schweizerische Bauzeitung, März 1920, Nr. 11, S. 121. 
.Mit Abbildungen.) 


Die Möglichkeit der Rackgewinnung von Strom bei Talfahrt 
auf elektrischen Bahnen wird neuerdings bei den Amnschlàgeu 


. Gleichstrom von 


Е ни 0; 
3,556 m, der Abstand der Grenzlinie von der Gleismitte über | 17,9 1. 


zum Umbaue vorhandener Damptbahnen stark betont. Hierbei 
wird anscheinend die durch die Nutzbremsung erzielte Ersparnis 
ohne Weiteres voll als Ersparnis an Jahreskosten bewertet, Dem- 
gegenüber mufs auch die Erhóhung der Schwankungen in den 
Leistungen berücksichtigt werden. Dabei bleibt immerhin noch 
ein wirtschaftlicher Erfolg aus der Rückgewinnung, der bei 
Bezug des Stromes aus Warmekraftwerken grófser ausfallt, als 
bei Wasserkraftwerken. Die Quelle versucht, die Ersparnis im 
Verhàltnisse zur Leistung des ganzen Jahres von vornherein 
rechnerisch zu bestimmen. AC. 
Rückgewinnung von Strom bei der Schöllenenhahn. 
(Schweizerische Bauzeitung, Mai 192), Nr. 19, S. 214.) 

Bei der von Brown, Boveri und G. ausgerüsteten, mit 
1200 V betriebenen Schóllenenbahn wurden 
1918 Versuche zur Klärung des Einflusses der in der Regel 
angewendeten Bremsung unter Rückgewinnung des Stromes auf 
den Verbrauch an elektrischem Strome angestellt. Die Bahn 
hat 1m Spur und überwindet auf 3,755 km Länge, darunter 
2,479 km mit Zalınstange, 330 m Höhe. Auf der Reibung- 
strecke beträgt die grófste Neigung 3,65 ?/,, auf der Zahnstrecke 
Der Strom wird von einem Umformerwerke mit Zusatz- 
speicher geliefert. Die Lokomotiven haben zwei in Reihe ge- 
schaltete Nebenschlufsmaschinen von 160 PS Stunden- und 
130 PS Dauer-Leistung. Die Versuche umfalsten zehn Hin- 
und Rück-Fahrten mit 57,9 t Zuggewicht und ergaben im Mittel | 
als Arbeitverbrauch für eine Hin- und Rück-Fahrt mit Rück- 
gewinnung 63,33 KWst auf der Drehstromseite, gegenüber 
104,8 KWst bei Talfahrt mit Kurzschlufsbremsung ; die Er- 
sparnis beträgt daher etwa 39°o. An den Sammelschienen der 
Gleichstromseite werden 53,8"/o zurückgewonnen. Mit dem 
beim Bremsen gewonnenen Strome wird der Speicher zum 


| grölsten Teile vom talwärts fahrenden Zuge statt vom Umformer 


aufgeladen. 


Nachrichten über Aenderungen im Bestande 


Reichsverkehrsministerium, Zweigstelle Preufsen- 
Hessen. 

Beauftragt: Der Oberbaurat, auftragweise, Regierungs- 
und Baurat Fritsche in Berlin mit der Wahrnehmung der 
Geschäfte des Leiters der Generalbetriebsleitung Ost in Berlin 
und der Regierungs- und Baurat Grunzke in Köln mit der 


A. 7. 


der Oberbeamten der Vereinsverwaltungen. 
Wahrnehmung der Geschäfte eines Oberbaurates unter Belassung 
in seiner derzeitigen Beschäftigung bei der Generalbetriebsleitung 


West in Essen. 
Überwiesen: Der Oberbaurat Martin in Essen zur 
ess JE: 


Wahrnehmung der Geschäfte eines Referenten. 


35“ 
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Bücherbesprechungen. 


Normenausschufs der deutschen Industrie E. V., Berlin KW. 7, Sommer- | Zollgebiete aufgeführt, um die geschäftlichen Beziehungen zum 


stralse 4a. 

Der »Normenausschuls der deutschen Industrie« gibt halb- 
jährlich Berichte über den Stand der Arbeiten heraus, der über 
das erste Halbjahr 1920 zeigt, dafs das deutsche Grolsgewerbe 
zu einheitlicher Arbeit an der Vereinheitlichung zusammen- 
geschlossen ist. Heute wird in Deutschland kaum auf irgend 
einem Gebiete eine Normung ohne Fühlung mit dem Normen- 
ausschusse begonnen. Dic vor zwei Jahren noch drohende 
Gefahr. dafs an verschiedenen Stellen an gleichen Aufgaben 
gearbeitet wird, ist endgültig beseitigt. 

135 Normalblätter liegen fertig vor, weitere 400 sind in 
Arbeit. А 

Am schwierigsten war die Festlegung der Normen von 
grundlegender Bedeutung für den Aufbau weiterer Arbeiten, 
wie einheitliche Bezugwärme, Normalzahlenreihe, Werkstoffe, 
Gewinde und Passungen, Statt der unendlich vielen Gewinde 
und Passungen bestehen jetzt je zwei, die allen Anforderungen 
gerecht werden. Man ist jetzt dabei, die Gebiete der auf- 
gestellten Reihen festzulegen. Von den anderen Arbeiten seien 
zunächst 7 die Maschinenteile erwähnt:  Bedienungsteile, wie 
Handräder, Kurbeln, Griffe: Кепе und Palsfedern;  Niete; 
Pafsstifte; Zahnräder: Schrauben: Lagerbuchsen und Schmier- 
ringe. Ніегап schliefsen sich die Vereinheiflichungen im 
Wellenbau und in der Feinmechanik. die Werkzeuge, Kugel- 
lager, Rohrleitungen, Drahtseile, Sinnfälligkeit der Bewegungen 
bei Werkzeugmasehiuen und das grofse Gebiet der Ausstattung, 
wie Grofs-, Gas- und Wasser-Ausstattung, Hauseinrichtung, 
` Dampf-, Klein- und Heiz-Ausstattungen, Hähne für Dampf- 
druckzeichner. 

Unter den Fachausschüssen ist besonders beachteuswert 
der für Bauwesen. Für den Hochbau ist es gelungen, in der 
Reichshochbaunormung eine ganz Deutschland umfassende 
Ordnung zu schaffen, in der unter lebhafter Teilnahme der 
Baubehörden die für die jetzige Zeit so dringend nötige Ver- 
einheitlichung von Bestandteilen für Kleinwolhnungsbauten durch- 
geführt wird. Als weitere Gruppen des Bauwesens seien genannt: 
Beton- und Eisenbeton-Bau, Strafsenbau, Öfen und Herde, ein- 
heitliche technische Baupolizeivorschriften, Regelbedingungen für 
die Lieferung von Eisenbauwerken, Kanalisationsgegenstände 
und ähnliches. 

Besonders erfreulich 
» Normenausschusses der deutschen Industrie« mit den anderen 
die Vereinheitlichung bearbeitenden selbstständigen Stellen, wie 
. Handelschiff-Normenausschuls, Normenausschuls für landwirt- 
schaftliche Maschinen, Lokomotiv- Normenausschufs. Normen- 
ausschuls für vervielfältigende (rewerbe. Der Bericht kann 
von der Geschiftstelle bezogen werden, 

Gemeinfafsliche Darstellung des Eisenhüttenwesens. Herausgegeben 
vom Vereine deutscher Eisenhüttenleute in Düsseldorf. 10. Auf- 
lage. Düsseldorf, 1918. Verlag Stahleisen m. b. H. Preis 
gebunden 10 M. 

Das nun seit 1389 zum zehnten Male erscheinende Werk 
wendet sich an die weitesten Kreise. um allgemeine Aufklärung 
über einen der allerwichtigsten Rohstoffe unserer Wirtschaft zu 
geben. ist daher für den Laien verständlich, doch aber 
auch für den Fachmann belehrend geschrieben und mit klaren 
Zeichnungen und Lichtbildern ausgestattet. Alte und neue Ver- 
fahren der Gewinnung des Eiseus in allen Abarten werden ge- 
schildert, die wirtschaftliche. Bedeutung beleuchtet, der Stand 
der Erzeugung in den verschiedenen Ländern erörtert, schliels- 
lich werden die Hüttenwerke und Gielsereien im deutschen 


IW 


Für die Schriflleitung verantwortlich: Geheimer Regierungsrat, Professor a. D. Tr.:\na. G. Barkhausen in Ilannover. 


i 


ist das gemeinsame Vorgehen des . 


Anslande zu fördern. Die neue Auflage berücksichtigt die 
neuesten Erfahrungen. In der neuen, sehr stattlichen Gestalt 
wird das bewährte Werk wieder die verdiente Beachtung auch 
aulserhalb der Fachwelt finden. 


Deutsche Lokomotiv-Normen. 2. Auflage. Lo Norm 1. Einheitliche 
Benennung der Lokomotivteile. 


Der engere Lokomotiv-Normen-Ausschuls > Elna« hat unter 
der Führung des Vorsitzenden, des Herrn Baurates Metzeltin. 
Direktors der llannoverschen Maschinenbau-Aktien-Gesellschaft. 
eine Zusammenstellung vereinbarter Benennungen der Teile von 
Lokomotiven in einem stattlichen Hefte mit vielen erlàuternden 
Abbildungen herausgegeben. 

Das Пе bietet ein vortreffliches, von bester Sachkunde 
geschaffenes Mittel, die beklagenswerte Uneinigkeit und aus 
dieser erwachsende Unsicherheit aus den die Lokomotive 
betreffenden Büchern und Schriften zu beseitigen, Wir empfehlen 
seine eifrigste Benutzung. 


2000. Lokemotive der Linke-Hofmann-Werke, Breslau. 


Gelegentlich der Fertigstellung der 2000. Lokomotive, 
einer 1E.III. T.[.G-Lokomotive der preufsischen Staats- 
bahnen G 12, geben die Linke-Hofmann-Werke in Breslau 
eine beachtenswerte Darstellung ihrer Entwickelung, zugleich 
der Ausgestaltung der preufsischen G-Lokomotiven und ihres 
Dienstes heraus. Besonders tritt die starke Abnahme des 
Verschiebedienstes von 1907 bis 1913 hervor, die wohl auf 
die wirtschaftlich günstige Wirkung des zweckmälsigen Ausbaues 
der Ordnungsbahnhófe zurück zu führen ist. 


Die Schrift wird auf Wunsch abgegeben. 


Die Entwickelung des Gleisoberbaues der Badischen Staatseisenbahnen. 
Bearbeitet von Baurat a. D. E. Lang in Karlsruhe, ehemal. 
Vorstande des Oberbaubureaus. Generaldirektion der Badischen 
Staatseisenbahnen. In beschränkter Zahl gedruckt, für 30 M 
zu beziehen von der Material- und Drucksachen-Verwaltung 
der Generaldirektion in Karlsruhe. 


Es handelt sich um eine umfassende, von eingehender Sach- 
kunde und Erfahrung getragene Darstellung der Entwickelung 
des Oberbaues auf den badischen Bahnen seit 1840, die be- 
sondere Beachtung verdient, da diesem Gebiete des Eisenbalin- 
wesens bekanntlich in Daden mit lehrreichen und wirtschaftlich 
günstigen Erfolgen hervorragende Pflege zu Teil geworden ist. 
und weil auch aufsergewöhnliche Anordnungen, wie Stuhl- 
oberbau mit Doppelkopfschienen, dabei in Frage kommen. Die 
Darstellung gliedert sieh in fünf Abschnitte nach den Anfang- 
jahren 1840, 1864, 1881, 1891, 1900, und schliefst mit 1913: 
sie verbreitet sich über alle in Frage kommenden Umstände: 


. Beschaffung. Verlegung, Erhaltung, Abnutzung. Dauer, Trag- 


fähigkeit und Preise unter Mitteilung aller einschlägigen Zablen 
und Zeichnungen. 

Der Kntschlufs der Generaldirektion, diesen grundlegenden 
Stoff, unter Betrauung des den Lesern des «Organ» wohl- 
bekannten Verfassers mit der Bearbeitung, trotz der heutigen 
sehr grolsen Schwierigkeiten der Drucklegung, den Kreisen 
des Eisenbahnfaches allgemein zugänglich zu machen, ist in 
hohem Malse dankenswert. denn sie bietet damit ein vortretlliches. 
auf reifster Erfahrung beruhendes Mittel zu sicherer Beurteilung 
aller Fragen dieses wichtigsten und teuersten Gebietes 
Eisenbahnbaues auch bei anderen Verwaltungen, 


des 


U. W. Kreide) s Verlag iu Berlin und Wiesbaden. — Druck von Carl Ritter, G. m. b. H. in Wiesbaden. 
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Organ für die Fortschritte des Eisenbahnwesens. 
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Abb. 17 und 18. 
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1920, Taf. 2€ 
Abb. 6. Fahrzeiten t für 
Hebung um 1 km mit 
der Geschwindigkeit V= 
30 km/st, verschiedene 
` . Heizfláchen H und die Wagengewichte г; 
Q = 220 und 127 t. 
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Abb. 9. Ersatzverháltnisse = 
steigender gerader Strecken, 
auf denen die Züge die Länge L 
mit der Geschwindigkeit Vo 
in derselben Zeit zurücklegen, 
wie bei gleicher Kesselarbeit auf der wagerechten 
Ersatzlange A mit der Grundgeschwindigkeit V. 


Abb. 18. Grundriß des Hauptgebaudes. 
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ÜRGAN FÜR DIE FORTSCHRITTE DES EISENBAHNWESENS 
IN TECHNISCHER BEZIEHUNG 
FACHBLATT DES VEREINES DEUTSCHER EISENBAHN- VERWAETUNGER 
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21. Heft. 1920. 1. November. 


Folgerungen aus den gebrauchlichen Formeln für die Zugkraft der Lokomotiven und die 
Widerstände der Züge in ihrer Abhängigkeit von Heizfläche, Geschwindigkeit und Steigung. 


Dr. Br&uler, Professor a. D., Geheimer Regierungsrat in Wiesbaden. 
Hierzu Auftragungen Abb. 1 bis 9 auf Tafel 29. 


1. Elaleituag. ' Lokomotive ist. Der Ausdruck hat den allgemeinen Bau 


Die folgenden Betrachtungen setzen eine ansteigende gerade 
Strecke voraus. Die Ergebnisse gelten auch für Bogen, wenn 
deren Widerstand durch Zuschlag zur Steigung berücksichtigt 
wird. 

Die Steigung 1:n einer geraden Strecke, auf der eine 


K =a -+ bZ. Die Hebung um 1km auf der Steigung 1:n 


' erfordert den Weg n km, kostet also an Zugkraft n.K, bei 
| Qt Wagengewicht kommen danach auf die Hebung von 1t um 


Lokomotive der Heizfläche H einen gegebenen Zug mit дег · 


Geschwindigkeit V km'st in gleichfórmiger Bewegung erhält, 
folgt aus 
G1.1) n = V(L+T+Q) 

0 0,27 (y --Ó V)H— — Y [(a + BV?)(Q + T)-- (a, +P VLI 


L, T, Q bezeichnen in t die Gewichte von Lokomotive, Tender ` 


und Wagen, H ist die Heizflàche in qm, und a, f, а, Pu, > 
und Ó sind noch anzugebende Festwerte. Der Ausdruck wird 
hergeleitet aus der Gleichsetzung der von der Heizflüche ent- 
wickelten Arbeit mit der Arbeit der bei gleichfórmiger Bewegung 
zu überwindenden Widerstände, beide in PS. Für Wagen und 
Tender seien die Laufwiderstande (a + V°) (9 + Т), für die 
Lokomotive (a, + В, V?) І, der Widerstand des Zuges aus der 
Steigung sei (L+ T + Q):n. Ist v die Geschwindigkeit in 
m/sek, so ist die Arbeit der Widerstande für den in 1 sek 
zurückgelegten Weg in PS 
1000.v.[(a+ BV?) (Q-- T) t- (a, - B, V) L - (LF TF Q):n]:75. 

Die Leistung der Heizfläche in PS wird genau genug 
ausgedrückt durch (»--ÓV)H. Die Gleichsetzung beider 
Arbeiten liefert 


(у +-6V)H= 1000. v[(a + ЙҮ?) (Q+ T) -+ (a, + A Y))L 4- | 


+ (L + T+ Q):n2]:75 
oder mit v = 1000.V: 3600 — V: 3,60 
(y+ ÖV) H = V (а + £V) (Q+ T) + (a, + AV) L + 
+ (L + T 9): n]: 0,27. 

Die Auflösung nach n liefert Gl. 1). 

Soll bei Anlage einer Eisenbahn eine gewisse Hóhe er- 
stiegen werden und gestattet das Gelände die Wahl verschiedener 
Werte n, so tritt die Frage nach dem vorteilhaftesten auf. 
Die Beantwortung wird aber verschieden ausfallen, je nachdem 
man nach dem Kleinstwerte der Kosten der Zugkraft, der 
Fahrzeit oder anderer Grófsen fragt; einzelne solcher Fragen 
sollen in Folgendem behandelt werden. 


П. Ber Wert n, bei dem die Kosten k der Zugkraft für Hebung von 
1t Wagengewicht auf ikm Höhe am kleinsten werden (Abb. 1, Taf. 29). 


In dieser Beziehung entspricht jeder Lokomotive je nach 
der verlangten Geschwindigkeit ein bestimmter Wert von n. 
Launhardt berechnete die Kosten der Zugkraft für 1 Loko- 
motiv-km zu B= (50 + 24 Z) Pf, wenn Z* die Zugkraft der 
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Gl. 2) 


1 km k=n.K:Q=(n(a+b.2):Q)Pf. Für Z und Q 
sind die von n und V abhängigen Werte zu ermitteln und 
einzusetzen. Z ergibt sich aus der Gleichung: Zugkraftarbeit 
in PS für den in 1 sek zurückgelegten Weg у" = Kesselarbeit 
in PS, also 1000.Z.v:75 =H (y+ Ó. V) und mit v =V: 3,6. 
EET Z = 0,27 (y + ÓV). H: V. 
Durch Auflósen der Gl. 1) nach Q und Einsetzen von Z 
erhält man 
Gl. 3)... 
_0,27(y + OV) H —YV (а FB V?) T+ (a,-- B, VO Lt (LT): а] 
ua V (a + BV? 4- 1:n) | 


Wenn bei der Ausrechnung zuerst Z, dann damit Q be- 


` rechnet wird, so ist 


de Z — (а + +BV)T+ (a, +6, V) L E: VL (Lt Т) :т п 
а-+8#?+ 1 п ` 
Q und 7 geben die Kosten: 
Gl. 4). 


[aV + 0,27 b(» + OV). H]n(a + AV? + 1:n) 
"o ‚27 (y+ óV)H—V [(а+ BV STE (a,+ p, VY )L- (LT): n] 
Hiernach hängt k neben den Verhältnissen der Lokomotive 


mit Tender von den Veranderlichen n und V ab, der Kleinst- 


' wert bedingt dk:dV — 0 und dk:dn = 0. 


. erstere schneidet diese Achse in der Höhe y, = AC + i 
. ist mit tg a = 


Die allgemeine Behandlung wäre sehr verwickelt. Man 
kann aber zunächst V als unveränderlich ansehen und die Auf- 
gabe schrittweise für verschiedene V behandeln, zumal sich 
spáter zeigen wird, dafs V auf den Kleinstwert insofern ohne 
Einflufs ist, als k mit V stetig zunimmt. Dann bleibt nur die 
Gleichung dk:dn =0. Gl. 4 wird durch Teilen in 
Gl. 5) k = (A n?” + B n): (n -- C) 
verwandelt, worin A, B und C von n unabhängige Grófsen sind, 
die V enthalten. k und n entsprechen danach einer Hypertiel, deren 
Asymptoten ermittelt werden, Die Ausführung der Teilung air: 


Gl 6) .. k=An-+AC+ B+ (AC+ B).C:in- Ci. 
Die Gleichung der einen Asymptote ist danach 

Glo T) ee у= An + AC + B, die der aucern 

Оаро воа n — C. 


Letztere ist eine Gleichlaufende zur Achse der kim A botine 

id 
А кенеп die Achse der n geneigt. Hat man mit 
einem Werte von n das zugehörige k aus Gl. 5) ber. "net, 
also einen Нургт!'2!рш. хі gewonnen, so sind von de em aus 
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mit Hülfe der Asymptoten beliebig viele andere Punkte zu finden, 
deren Aufzeichnung dann das Vorhandensein eines Kleinstwertes 
von k erkennen lälst, dessen Lage aus der Lösung der Gleichung 
dk:dn=0 nach n folgt, also: 

dk: dn = (An? — 2 A Cn — BO): (n — С)? = 0. 

Diese Gleichung wird durch n — C — oo erfüllt, was aus- 
scheidet, und An? — 2 ACn — BC = 0 mit der Lösung 
Gl. 9) ny = C + V C? + (BC: A). 

Das — Zeichen der Wurzel kommt nicht in Frage. 
zugehörige Wert von k ist 
Gl. 10)... . ky = (An + Bnp): (ny — C). 


Der 


Von dem Versuche, die Grófsen A, B, C allgemein zu | 


entwickeln, mufs man wegen Unhandlichkeit absehen, die zahlen- 
máfsige Behandelung von Einzelfällen ist einfacher. Beispiel- 
weise wird eine C.G-Lokomotive mit L = 38,5 t, H = 125 qm, 
T = 25t gewählt. Die Kesselleistung wird innerhalb der hier 
in Frage kommenden Grenzen ausgedrückt durch (2+ 0,05 V). 
.H PS, also mit y= 2, 0 = 0,05. Die Festwerte der Zug- 
widerstànde für den vorliegenden Fall sind nach Goering 
at B V? = (2,5 + 0,00052 V?): 1000; a, + В, V? = (4,503 + 
-+ 0,0023 V*):1000. a und b werden nach Launhardt mit 
50 und 24 eingesetzt, wenn sie auch wegen ihrer Abhängigkeit 
von den allgemeinen wirtschaftlichen Verhältnissen nicht jeder 
Zeit zutreffen. Für die verschiedenen Werte V — 18, 20, 25, 
30, 40,.50, 60 km/st werden nun für n und k die Gleichungen 
der Hyperbel und ihrer Asymptoten zahlenmäfsig ermittelt, die 
Hülfsgröfsen enthält Zusammenstellung I. 


Zusammenstellung I. 


Укан a+ fV? a +B! + Dp Е 

"E uM HA M 5,28 | am | 5,435 

1000 “2 | 1000 | 

“2 | . .9/1| , . 546. 800 | 5062 
9 | , .282| , . 597^ 895 — 4430 
(80 | , .297,; , . 660| 350 3,940 
40 | , .883| , . 824. 400 | ($955 — 
(50 | , .380| , .10, 8 450 1 8,037 o 
| 60 | , ‚431 | . 181 | 500 2,812 


Durch Einsetzen dieser Zahlenwerte in Gl. 4) erhált man 


die entsprechenden Ausdrücke für k mit den Festwerten A, B . 


und C nach Zusammenstellung II. 


Die Wertpaare n, und Eu für jedes V geben je einen . 


Punkt der Hyperbel, von diesem aus werden andere mit Hilfe 
der Asymptoten gefunden, wie bei der ersten in Abb, 1, Taf. 29 
dargestellt ist, wo der Punkt d aus dem bekannten Punkte a 


‘ also Q = 0. 


erhalten wird, indem man auf einer beliebigen Geraden durch a 


cd — ab macht. 

Für die Asymptoten sind die aus Gl, 7) und 8) entwickelten 
Werte n,, Yo, tga mit V, A und B in Zusammenstellung III 
vereinigt. | 

Die Zugkraft Z und das Wagengewicht Q, die den zu- 
sammengehörigen Werten V und пу entsprechen, werden durch 
Einsetzen in Gl. 2) und 3) erhalten (Zusammenstellung IV). 
Das Zuggewicht G ist um L -]- T — 63,5 grófser als Q. 


— 


Zusammenstellung II. 


V E nach Gl. 5) . A B | С Е n,, Gl. во, 10) 
т ж NM кел == 
І8 009307 + 80998 voa 34,98 1929 | 812 | 503 

| n — 12,29 К | | | 
(1009712 + 35,84n | | | 
‹ , | | 9 
20 ie 0097 35,84. 13,27 | 844 52,2 
: | 
зу 0107n? + 37,990 0,107 37,99 | 15,58 | 914 | 576 
n—1558 —— | 
1001193 BR le, 0 
30 0,119n? + 40048 0,119 4004 17,0] 962 | 63,0 
n — 17.60 2 
: | 
до 91471 + 14090 4409 21,37 104,2 EET. 
n — 21,87 ME 
NES: E EM EM 
2 
so . D1830? + 48,260 mee 48,26 24,90 1096 | 884 
n — 24,9 
9 a GES 
go 1.92828 1 S8,14 ооз 159,14 28,72 | 1147 1064 
К. п — 28,72 É | ; OE 
Zusammenstellung III. 

V кові, A | B | C no . | yo | tga 
ur Ji m | UE i Acc یی‎ ee Р АЗОО КЫРБАЙ c NER PERDE EE RIDE ERU RR EUIS Fera Eege 
18 || 0093 | 3493 12,29 | 1229 | 3608 | .0,093 
20 | 0,097 1 35,84 | 13,27 | 1827 | 37,12: | 0,097 
ne س‎ —== E gota = ل‎ 
25 | 0107 | 8799 | 1553 | 1553 | 39,65 | 0,107 
30 | 0,119 | 4004 | 1760 | 17,60 | 4213 0,119 
40 | 0147 | 4409 | 2187 | 2187 | 4724 | Wu 
50 | 0188 | 4826 | 24,90 2490 | 52,78 | 0,183 
60 | 0232 5314 | 28,72 | 28,72 | 5981 | 0,232- 

Zusammenstellung IV. ګګ‎ 
Ben EN NN К E 
| Vimist | 18 | 20 25 | 30 40 | 50 А 60 
| Краіне ی‎ A an | px Iram sepe april arai «E. IC re, a, BE DR Nor mco ee 
Z | 5,435 | 5,062 | 4430 | 3,940] 3,375; 9,087; 2,812 
Q | 275,6 | 215,6 290 11827 11581 '127- 
p | 939 | 309 |284 246 un [190 


Die Punkte der zwischen den Steigungen n=1:81,2 
und 1:114,7 liegenden Kleinstwerte bilden in der Hyperbel- 


` Schar einen Zug, der erkennen läfst, dafs k,, mit wachsendem V 


stetig wächst, grófsere Geschwindigkeiten V erhöhen also die 
Kosten der Zugkraft. Die die lotrechte Asymptote bestimmende 
Grófse n, gibt für k einen Wert oc, für die Steigung 1 :ng ist 
Auf dieser Steigung kann die Lokomotive nur 
noch den Tender befördern, vorausgesetzt, dals das Reibgewicht 
der Lokomotive das zulälst. | 


Der Verlauf der Hyperbeln in der Nähe der Kleinstwerte 
ist so flach, dafs in ihr selbst merkliche Anderungen von n 
nur unmerkliche von k veranlassen, innerhalb gewisser Grenzen 
sind also hier die Kosten fast unabhangig von der Anderung der 
Steigung, die also ną auch etwas überschreiten darf, wenn das 
Gelànde das erwünscht macht. Bei niedrigen Geschwindigkeiten 
sind die Hyperbeln nahe dem Kleinstwerte flacher als bei 
hohen, jene Grenzen also etwas weiter. Steigungen unter 1: nu 
sind bezüglich der Kosten К unvorteilhaft. ` 


A nn 


Wenn sich auch das hier für bestimmte Zahlenwerte her- | 


gestellte Bild für andere Werte àhnlich gestaltet, so àndern sich 
doch die zahlenmälsigen Ergebnisse mit den Verhältnissen der 
Lokomotive. Für jede Lokomotive und für jede Geschwindigkeit 
haben die geringsten Kosten Eu und die zweckmälsigste Steigung 
1: пу andere Werte. Eine unter allen Umständen gleich vor- 
teilhafte Steigung gibt es nicht. Das gilt für. die bisher ange- 
nommenen Verhältnisse des Güterverkehres und um so mehr, wenn 
auch Reiseverkehr berücksichtigt werden soll. Im Allgemeinen 
war dieses Ergebnis zu erwarten, aber zahlenmafsige Anhalte 
können nur durch eingehende Behandelung gewonnen werden. 


Ш. Abhängigkeit der Kosten k von der Helzfláche bei gegebener 
`  . Steigung und Geschwindigkeit. 


| 


In Gl. 4) ist k abhängig von n, V, Н, L und T. Das. 
Gewicht T des Tenders kann ohne wesentlichen Fehler als un- : 


veránderlich angesehen werden, aber das der Lokomotive L 
ändert sich erheblich mit der Heizfläche Н. Im Mittel kann 
man für Lokomotiven mit Schlepptender setzen L*— 15 + Нче: 5, 
für Tenderlokomotiven L'—11-|-H*:3, Веі Annahme einer 
Lokomotive ersterer Art erhàlt man aus Gl. 4) 
[a + 0,22 ( + V): V]bHn(a + BV? + 1:n) 

| Som. (/ 4-6 V).H: V — [a + g VT + (a1 + £1 V2) (15 + H:5) + 

(5-4 T,: n + H: 5n] 

Für die allgemeine Lósung ist dieser Ausdruck zu unhandlich. 
Vereinfachung kann für gegebene Falle erziclt werden, indem 
man zwei Veränderliche als bestimmt annimmt; besonders lehr- 
reich ist die Annahme von n und V. Die Frage lautet dann: 
Wie verandern sich die Kosten k, wenn auf einer mit 1:n 
steigenden Strecke die Befürderung mit einer bestimmten Ge- 
schwindigkeit V durch Lokomotiven mit verschiedenen Heiz- 
flachen H erfolgt. Vorausgesetzt wird, wie stets, ein Zuggewicht, 
bei dem die der Heizfläche und Geschwindigkeit entsprechende 
Zugkraft voll ausgenutzt wird. 


Beispielweise werde n = 1: 100, V = 30 km/st und eine 
C-Lokomotive angenommen. Nach Zusammenstellung. I ist 
für V = 30 a + B V? = 2,97 : 1000; a, + 8, V? = 6,6:1000; 
y + OV = 3,5; 0,27 (у + Ó V): V = 0,0315. 

Wie früher sei а = 50; b = 24; T = 25t. 

Mit diesen Zahlen wird der allgemeine Ausdruck für 
k = (2300 + 34,7 Н): (H — 20,3). Trägt man H als Längen, 
k als Hóhen auf, so entsteht eine Hyperbel mit den Asymptoten 
in H, = 20,3 und k, = 34,7 als Gleichlaufende zu den Achsen. 
Ein Punkt folgt für H — 200 mit der Hóhe k — 51,4; von 


eu 


Hyperbel für V — 60 km/st in Abb. 2, Taf. 29 gezeichnet. 
Auch hier stimmt für H — 125 die Hóhe k mit der aus Abb. 1, 
Taf. 29 V = 60 bei n = 100 zu entnehmenden. 

Die beiden Hyperbeln zeigen, dafs es für k keinen 
von H abhàngigen Kleinstwert gibt, die Kosten k nehmen mit 
wachsendem H ab, aber weniger bei hohen Werten H, als bei 
mittleren und kleinen. Bei gröfseren V ist der Einflufs des 
Wachsens von H auf die Minderung von k erheblicher, als bei 
kleineren. Ob die Vergrófserung von H vorteilhaft ist, mufs 
in jedem Falle überlegt werden, da mit ihr auch die Loko- 
motive teuerer wird. Das Ergebnis ist, dafs im Allgemeinen 
voll ausgenutzte Lokomotiven mit grófserer Heizfläche billiger 
arbeiten. 

IV. Ermittelung der Steigung für die Hebung um 1 km In kürzester 
Zeit. (Abb. 3, 4 und 5, Taf. 29.) 

In Gl. 1) sind nun L, T, Q und H gegeben, die Zeit 
zum Ersteigen von 1 km ist t — n: V, Setzt man in Gl. 1) 
n — Vt, so erhàlt man eine Beziehung zwischen t und V, oder 
mit V = n: t eine solche zwischen t und n. Obwohl die letztere 
tj; und ny; unmittelbar liefern kann, soll die erstere, einfachere, 
behandelt werden. Man erhält dann dabei zunächst t, und 
Vu, dann durch Einsetzen ny. Mit n= Vt lautet Gl. 1) 


es! costs stain en ag onn EEN 

С 0,27 (y 4-9 V) H — V ((a + 8 V?) (T + Q) + (a, + 8, У) 
Danach ist 

dt (L-T*Q[0278H- a(T+Q)-a,L-3 BV2(T +Q)-36,V2L)_ 

dV (0,27 (y +6 V) H - V [(a +B V2) (T +Q) + (а, + f V2) L]! 


Da der Fall Nenner — oo nicht in Frage komat `80 
bleibt nur die Bedingung Zàhler — 0 mit der Lósung: 
E /0 270 H—-a(T+Q) — aL 
V зат) зд 
Gl. 1) liefert damit пу, daraus folgt ty = nj: Vg. 
Einfacher wird die Rechnung, wenn man den Widerstand 
nicht für Wagen und Lokomotive trennt, sondern nach dem 
Zuggewichte С  bemifst, dann ist L + T + Q— 8G; für 
(a -+ BV?) (T+ Q) + (a, - B, У) L ist zu setzen (a, + 8, V?) б, 
für a (T+ Q) + a, L zu setzen dy G und für POSTERS) + p, L 
zu setzen В, С. 
l. 11), lautet damit 


Vu 


GL11).. 


V.G 
Oh 12) B= Cary F OV) ЕЗГЕЧ АТ 
/ M 
SCT SE ES y/u 
a D 
G. Vu 
. Gl. 14) Ny, == Си 


hier aus ist die Hyperbel in die Asymptoten gezeichnet | 


(Abb. 2, Taf. 29). 
Lokomotive (Abb. 1, Taf. 29) ist nach Abb. 2, Taf. 29 
k = 34,7. Genügend genau stimmt damit die Höhe k überein, 
die in Abb. 1, Taf. 29 für V — 30 bei n — 100 erscheint. 


Für Н = 125, für die unter II benutzte - 


Zum Vergleiche enthält Abb. 2, Taf. 29 auch die Hyperbel für ` 


п. == 100, V= 60 km/st. Die Festwerte sind nach Zusammen- 
stellung I a+ pV? = 4,37:1000; a, + 3, V? —12,81:1000; 
y+ 6 V —5; 0,27 (y - 0 V): V — 0,0226 und 24.0,27(y+ dV): 
: V — 0,54, sie liefern k = (4006 + 43,26 Н): (H — 39,36). 


. Für eine bestimmte Lokomotive setze man in Gl. 


70, 27 (+ д Vy) IL— Vu (a, + Bs т G' 

Gl. 12) gibt mit V = n:t die Gleichung der Schaulinie 
01. 15) (0,27 óH—a,G)n4- 0 ,27 y H t — f, G n*: t? —.G —0. 

Für verschiedene G erhált man eine Schar, die man aber nur 
durch Ausrechnung zusammengehöriger Werte von n und t 
herstellen kann. Die Berechnung ist unbequem; wird aber für 
Zahlenbeispiele, besonders bei schrittweisem Vorgehen, leichter. 
12) die 


| Werte H = 125; y + ôV =2 | 0,05 V; a, + B, V? = 0,001. 


Die Asymptoten sind Н, = 39,36; k, = 43,26, ein Punkt der | 


Hyperbel ist Н — 200 und К = 78,8, von ihm aus ist die 


. (2,4 + 0,001 . V?) ein und erhält so: 
G e 5 24G G ү? 
„= ae = + 1,687 — o00 — 1000 1000 


36* 
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Für verschiedene Werte von G werden die Gleichungen 
noch einfacher. G kann willkürlich gewählt werden. Für 
die Darstellung benutze man die Werte von G, die sich unter 
II in Zusammenstellung IV für die günstigsten Steigungen bei 
V — 28 bis 60 ergeben hatten. Die Gleichungen zwischen n 
und v werden dann für: 

G = 359; 359:n = 67,5: V + 0,826 — 0,359. 
G = 339; 339: n = 67,5: V + 0,873 — 0,339. 
G = 309; 309: n = 67,5: V + 0,945 — 0,309. 
— 284; 284:n = 67,5: V + 1,006 — 0,284. 
G = 246; 246 : n = 67,5: V + 1,097 — 0,246. 
G = 217; 217: n = 67,5: V + 1,166 — 0,217. V*: 1000. 

== 190; 190:n = 67,5: V + 1,231 — 0,190. V? : 1000. 

Werden darin die Werte V = 18 bis 60 gemäfs II ein- 
gesetzt, so entsteht Zusammenstellung V für n und 
t =n: V Zusammenstellung VI für t. 


: 1000. 
: 1000. 
: 1000. 
: 1000. 
: 1000. 


gemäls 


Bas, V. 


y v|s- = 359. 389 EJ E 284 IEJ 246 
80,5 TIN 152. 672 | 
825. 79,7 
| 1009, 89,5| 804 
120,4 106 947 
| 168,2 | 144,8 | 126,9 | 
246,1. 202,6 | 172,5 


p 


51,6 
56,2 


s85 


t 
© 
© 


67,5 

78,7 
102,9 
134,3 
| 184 


o 
e 


EE VI. 


| 
Y [Ө 9 = 859 339 Kod bod kis b a 246 | 211 | 190 
ИО PN [с=з ا‎ mare en 


e! 447, 


ри 417 T 3,88 , 2,87 | 2,49 | 2,14 
20 | 442 | 412 3,68 | 3,82 | 2,81 | 245 2,09 
35 | 488 | 4,04 | 3,58 | 3,22 270 | 2,32 1,99 
30 | 485 | 401 | 3,53 3,16; 2,62; 2,24: 1,91 
40 4,63 | 4,21 | 861 3,18 | 2,57 | т) 1,82 
50 | 5,02 : 4,93 | 405 8,45 | 2,69 | 2,20 | 1,80 
60 | — | оин, SS 239 | 2,02 

T 

Die zu t, gehörenden Werte V folgen aus 


Vu = V(0,27 AH — a, G) : 3 fe G 

oder nach Einsetzen von д = 0,05; H — 125; a, — 0,0024; 
f, = 0,000001 aus Vu = 10 V(1687 — 2,4 G) :(0,3 G), dann 
пу aus G : пу = 67,5 : Vy + 1,687 — 0,0024 G — 0,000001 . 
.G . Vx. 

Die zusammen gehórigen Werte sind in Zusammenstellung VII 
vereinigt. | 

In Abb. 3, Taf. 29 sind danach für verschiedene G Schau- 
linien mit n als Làngen, t als Hóhen aufgetragen. In jeder 
Linie ist der V — 18 entsprechende Punkt als Anfang und 
der für tu besonders bezeichnet. 


uia MORE оп VII. 


Nd A 107 EIERE ЛЕЗ 284 DES 246 | 217 о 190 


Уа 27,1 ЕЕЕ 29,3 | е 34,4 JE 37,8 | 424 m 
З 25 112,8 aoa |птә (пав [итв поо | | 91,4 | 85,7 
ty, st зз 401 3,54 ыз 2,64 216 1,85 


Die n ли zwischen n und t gibt Veran- 
lassung auf gewisse Grenzen der Gültigkeit zu achten. Setzt 


man in Gl. 15) n = 0 ein, so erhält man 0,27. y. H.t—G =0 
! oder t, = б: 67,5. 


Daraus folgt Zusammenstellung VIII. 
Zusammenstellung VIII, 


س — M‏ ——— — یی — 


= | 359 339 


tet =. 5,32 5,02 


309 


284 | 246 | 217 | 190 
| 


3,22 


2,82 


4,57 | 4,20 
Die Schaulinien in Abb. 3 Taf. 29 sind bis n = 0 in 
einem Gebiet gestrichelt, das aufserhalb der Grenzen der Auf- 
gabe liegt, denn n = 0 entspricht senkrechtem Heben. Selbst 
kleine n scheiden aus, da für sie das Reibgewicht der Loko- 
motive nicht genügt. Ähnliche Grenzen kann an anderer Stelle 
auch die Bauart der Maschine der Lokomotive bedingen. 

Die sieben Schaulinien der Abb. 3 Taf. 29 zeigen, dafs 
die Steigungen der kleinsten Fahrzeiten zwischen 1:86 und 
1:120 liegen, flachere Steigungen verlängern die Fahrzeit, 
sind also unzweckmälsig. Kleine Abweichungen von ny, haben 
wenig Einflufs auf die Fahrzeit, ihr Einflufs nimmt aber mit 
ihrer Gröfse in beiden Richtungen zu, ebenso mit der Ab- 
nahme von G, also der Zunahme von V. 

Die Steigungen der kleinsten Kosten sind für schwerere 
Züge von G = 284 bis G = 359 stärker, als die der kleinsten 
Fahrzeiten, für leichtere von G — 190 bis 284 ist es um- 
gekehrt. Zwischen den Zuggewichten 246 und 284 mufs es 


| Le 


eines geben, für das beide Steigungen gleich werden, seine 


zeichnerische Ermittelung ist einfach. Man trage (Abb. 4, 


. Taf. 29) als Höhen G = 190 bis 359, als Längen sowohl die 


| 


! 


n, der kleinsten Kosten als auch die der kleinsten Fahrzeiten auf, 
das liefert zwei Schaulinien für k und t; erstere ist gerade. 
Der Schnittpunkt beider gibt das gesuchte G mit zugehörigem n, 
nämlich G = 254,8 und n = 102; auch das zugehörige V ist 
zeichnerisch leicht zu ermitteln. Man trage nach Abb. 5 zu 
den Gewichten G = 190 bis 359 als Höhen die zugehörigen 
Geschwindigkeiten V — 60 bis 18 als Längen auf und schneide 
in die erhaltene Darstellung mit der Hóhe G — 254,8 ein, 
die zugehórige Lünge V — 37 ist die gesuchte Geschwindig- 
keit. Probeweises Einsetzen dieses Wertes in Gl. 12) liefert 
n = (37.254,8):[0,27 . 3,9. 126 — 37 [8,2 . 216,3 : 1000 + 
+ 7,6 . 38,5 : 1000]| == 103 in genügender Übereinstimmung 
mit 102 aus der Zeichnung. (Schlufs folgt.) 
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Die erste 

Die »Rheinische Metallwaren- und Maschinenfabrik« 

zu Essen hat am 14. Juni 1920 ihre erste Lokomotive im 
Beisein von Vertretern der Behórden und der Arbeiterverbande 
in Dienst gestellt, sie ist damit in die Reihe der deutschen 
Bauanstalten für Lokomotiven eingetreten; sie ist auf die Her- 
stellung von 400 Lokomotiven und 3000 Güterwagen im Jahre 
eingerichtet, Die Feier der Ablieferung fand im Beisein des 


,Rheinmetall*-Lokomotive. 


Vorsitzenden des Aufsichtsrates, des Herrn Geheimen Baurates ` 


Dr.»Ing. H. Ehrhardt statt. 


Es handelt sich um eine E.IT.T.[ .G-Lokomotive für | 


60 km/st Höchstgeschwindigkeit. 


Einige der Hauptverhältnisse 
sind die folgenden: 


Dampfüberdruck 12 at 
Leergewicht 67,5 t 
Dienstgewicht 75,0 » 
Ganze Länge ; 12,5 m 
» » mit Tender. : 18,92 m 
Weite der beiden Kesselschüsse. 1568 und 1600 mm 


Kesselbleche . f 16 » 
Weite der 26 Seier in vier г Reihen 125] 133 » 


>» » 123 Heizrohre 45]50 » 
Lànge der Rohre 4700 » 
Starke der Rahmenbleche 30 » 


10 bis 80°, 


Füllung vorwärts 
> rückwärts 20 » 70» 
Durchmesser der Kolbenschieber 220 mm 
Dreiachsiger Tender 
Durchmesser der Räder 1000 » 
Achsstand . 4400 » 
Vorrat an Wasser . 16,5 cbm 
> » Kohlen - 7,0 t 
Leergewicht 21,5 » 
Dienstgewicht 45,0 » 


Übrigens hat die ТЕТЯ Feuertür nach Marcotti, 


. gulseisernen Verteilkasten vor den Rohren des Überhitzers, 


Vorwärmer für Speisewasser von Knorr auf dem linken Lauf- 


, bleche, vordere Stützung der Kolbenstangen, mit Prefsluft ge- 


steuerte Ausgleicher des Druckes bei Leerlauf, ganz geschlossenes 


. Führerhaus, Sandstreuer mit Prefsluft, elektrischem Messer der 


. gebremst ; 


Warme des überhitzten Dampfes, Einrichtung für die Heizung 
des Zuges mit Dampf, Beleuchtung des Führerhauses und der 
Kopflaternen mit Gas, Rauchverzehrer von Marcotti. 

Die zweite Achse ist Triebachse, sie wird vorn und hinten 
die dritte Achse vorn, die vierte hinten, die erste 
und fünfte werden durch die Kuppelstangen mit gebremst, um 


die Verschiebung nach den Seiten nicht zu hindern und die 


‚ Gefahr des Entgleisens beim Festbremsen zu vermeiden. 


Mitteldeutsche Ausstellung für Siedelung, Sozialfürsorge und Arbeit in Magdeburg 1921 G. m. b. Н, 


Die Binnenschiffahrt als Zweig des Verkehrswesens 
wird auf der Ausstellung eine wichtige Rolle spielen; alle be- 
deutenden Vereinigungen und Unternehmungen dieses Gebietes 
haben die Förderung zugesagt. 

Der Zweck der Ausstellung für Binnenschiffahrt ist, über- 
zeugend vor Augen zu führen, wie grofs die Bedeutung der 
Ströme und Kanäle als Lebensadern unserer Wirtschaft ist, und 
welche Aufgaben den noch zu schaffenden Kanälen zufallen werden. 


Da das Vorhaben durch die einschlägigen Kreise die erforder- 
liche Unterstützung erfährt, wird die »Miama« für die Schiffahrt 
und alle mit ihr in Verbindung stehenden Berufe, wie Spedition, 


. Umschlag, Werften, Maschinenbauanstalten, ein wirkungvolles 


Werbemittel werden. Das Gelände liegt unmittelbar an der 
Elbe, so dafs die Beteiligung der Werften, der Schiffahrtgesell- 
schaften und der einschlägigen Gewerbe nicht auf kleinere Fahr- 
zeuge und Nachbildungen beschränkt ist. 


Bericht über die Fortschritte des Eisenbahnwesens. 
Allgemeine Beschreibungen und Vorarbeiten. 


Schutz des Holzes. 


Bericht von E. Bateman auf der 16. Jahresversammelung des Vereines | 


amerikanischer Holzerhalter am 10., 11. und 12. Februar 1920 zu Chikago. 
(Railway Age 1920 I, Bd. 68, Heft 7, 13. Februar, S. 492.) 


Jeder ein Lebewesen tötende Stoff muís in den Körper- 


flissigkeiten des Lebewesens wenigstens in solchem Grade löslich ` 


sein, daís eine tódliche Menge aufgenommen werden kann. 
Alle Mittel zum Erhalten von Holz müssen daher bis zu ge- 
wissem Grade in Wasser lóslich sein, wenn auch der Vorgang 
ihrer Verwendung verschieden ist. Teeröl besteht aus zwei 
Gruppen von Bestandteilen, eine ist in Wasser genügend lóslich, 
daher giftig, die andere unlóslich, daher nicht giftig. Das nicht 
giftige Ol wirkt als Träger für das giftige und bringt es nach 
Bedarf selbsttatig in die Feuchtigkeit des Holzes. Zinkchlorid 
enthàlt keinen solchen Trager, es ist ganz in der Feuchtigkeit- 
menge des lufttrockenen Holzes löslich. 
einen Träger in den Kristallen aus der gesättigten Lösung beim 
Trànken. Teeröl hat einen wirksamen Trager im Ole selbst. 
B— s, 


Natriumfluorid enthàlt | 


Yon Waldbranden getroffene Eisenbahnen in Amerika. 
(Railway SES Engineer 1918, Bd. 11, Heft 11, November, S. 848, 
mit Abbildungen.) 

Durch Waldbrände im nordöstlichen Minnesota im Oktober 
1918 wurde den Eisenbahnen grofser Schaden zugefügt. Der 
Sommer war seit einer Reihe von Jahren einer der trockensten 


| in Minnesota, Seit zwei Monaten war sehr wenig Regen gefallen, 


Wasserlócher und Wasserläufe trockneten aus. Viele Ansiedeler 
haben sich in diesem Gebiete niedergelassen, die das Land urbar 
machten. Die Einschnitte in den geschnittenen Waldbezirken 
wurden gewóhnlich gebrannt, die Bewohner verloren augen- 
scheinlich die Gewalt über diese Brande. Ernste Brande begannen 


, am 11. Oktober und wurden am folgenden Tage durch starken 


Sturmwind schnell ausgebreitet. Viele Stadte wurden vernichtet. 
Langs der Linien der Grofsen Nordbahn wurden ein Stellwerk, 
eine Haltestelle, verschiedene Streckenhäuser und eine Anzahl 
Arbeiterhàuser durch das Feuer zerstórt, den grófsten Schaden 
erlitt die von der Minneapolis-, St. Paul- und Sault Ste. Marie- 
und der Grofsen Nord-Bahn benutzte zwischenstaatliche Brücke 
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zwischen Superior, Wisconsin und Duluth, Minnesota. Lange 
Strecken von Leitungen für Fernsprecher und Fernschreiber 
verbrannten, Auf der Grofsen Nordbahn wird der Schaden am 
Gleise auf 40000 bis 50000 Dollar, an Gebäuden auf 25000 
bis 30000 Dollar, an der zwischenstaatlichen Brücke auf etwa 
90000 Dollar, der der Nord-Pazifikbahn auf 33300 Dollar in 
Cloquet, 55400 Dollar in Duluth, 4600 Dollar in Moose Lake 
und 1100 Dollar in Corona geschitzt. Die Nord-Pazifikbahn verlor 
65 Güterwagen, die Grofse Nordbahn 5 in Cloquet und 15 Aus- 


— 


'rüstungswagen in Brevator unmittelbar westlich von Cloquet. 


Das Rettungswerk der Eisenbahnen beschränkte den Verlust 
an Menschenleben auf eine kleine Zahl.. Vier Hülfszüge der 
Grofsen Nordbahn wurden am Abend des 12. Oktober- nach 
Cloquet gesandt. Die Nord-Pazifikbahn fuhr auch eine Anzahl 
von Hülfszügen zwischen dem Brandgebiete und Duluth und 
Superior, Am 13. Oktober fuhr ein. Hülfszug von St Paul, 
Minnesota, nach Moose Lake und mitten durch das Brandgebiet. 

B-—s. 


 Oberbau. 


Grobmórtelschwelle für Sehmalspurbahnen. 
(Ing. Th. Güdel, Schweizerische Bauzeitung 1920 II, Bd. 76, Heft 7, 
m ` 14. August, 5. 77, mit Abbildungen.) 
Hierzu Zeichnungen Abb. 10 bis 16 auf Tafel 29. 


Die auf der Schmalspurbahn Weiz —Birkfeld in Steiermark 
in neunjährigem Betriebe erprobte Grobmörtelschwelle trägt 
18 Ко т schwere Schienen für 7,5 t Achsdruck, Auf 9 m 


lange Schienen entfallen 13 Schwellen. Die Schwelle (Abb, 10 | 


bis 16, Taf. 29) ist mit fünf 12 mm dicken Rundeisen bewehrt; 


von diesen laufen je zwei oben und unten gerade durch, das | 


fünfte ist abgebogen. Alle Làngseisen haben Rundhaken; die 
Bewehrung wiegt 9 kg, die ganze Schwelle 120 kg. Die ge- 
drehten Bügel verleihen der Schwelle hóhere Festigkeit, halten 


die Rundeisen in fester Lage, so dafs sie sich beim Einbringen 


des Grobmörtels nicht verschieben, die Eisengerippe können 
vorher hergestellt und leicht in die am besten eisernen Stampf- 
kasten gebracht werden. Die beiden Rillen auf der Unterseite 


' sollen das Stopfen fördern. Far die Befestigung der Schienen 
sind in jede Schwelle vier oben durch schmiedeeiserne Ringe 
gegen Aufsprengen gesicherte, vorgebohrte, getränkte Hartholz- 
klótze eingelassen. Die anfanglich verwendeten Unterlegplatten 
aus 3 mm dickem Stahlbleche wurden beim Befahren aufgebogen. 
Teilweise sind Unterlegplatten wie auf Holzschwellen verwendet. 
Die Schienennägel sind in neun Jahren nicht gelockert. Ein 
Teil der Schwellen wurde absichtlich schon nach vierzehntägiger 
Erhártung im September 1911 verlegt und sofort befahren. 
Diese Schwellen bekamen auf der Oberseite feine | Querrisse, 
meist in der Gleisachse, teils auch von den Dübellöchern aus- 
gehend, haben aber gegenüber den nicht gerissenen keine Nach- 
teile gezeigt. Die Kosten einer Schwelle mit Verlegen und 
erstmaligem Stopfen betrugen 1911 mit 4,8 Æ das Doppelte 
des Preises für Làrchenholzschwellen, mit deren Auswechselung 


. bereits begonnen werden mulste. Ba 


Bahnhöfe und deren Au Ausstattung. 


Gemeinsehafts-Bahnhof in St, Paul. 

u) Age 1920 I, Bd. 68, Heft 21, 21. Mai, S. 1442, 

mit Abbildungen.) 
Hierzu Zeichnungen Abb. 17 und 18 auf Tafel 29. 

Abb. 17, Taf. 29 zeigt den im Baue befindlichen neuen Ge- 
meinschafts-Bahnhof in St, Paul. Das am 3. Oktober 1913 durch 
Feuer zerstörte Hauptgebäude des alten Bahnhofes lag an der 
Sibley-Strafse etwa 60 m südlich von der Dritten Strafse, der 
Bahnhof erstreckte sich von der Sibley-Stralse östlich gleich- 
laufend mit der Dritten Strafse. Der neue Bahnhof nimmt das 
Gelände des alten und das zwischen diesem und der Dritten 
Strafse ein. Dié die Sibley-Strafse in Strafsenhóhe kreuzenden 
Gleise werden ungefähr 5,2 m gehoben. Das am 5. April 1920 
eröffnete neue Hauptgebäude liegt in dem zu diesem Zwecke 
erworbenen Blocke zwischen Dritter, Vierter, Sibley- und Wacouta- 
Strafse. Die Bahnhofs-Gesellschaft besorgt den Reiseverkehr, 
erhält und betreibt einen Abstellbahnhof, aber keinen Lokomotiv- 
bahnhof. Sie betreibt die Paket-Abfertigung, hat aber Zeitungs- 
verkauf und Wirtschaft an die „Union News“-Gesellschaft ver- 
pachtet. 

Das 91 >< 46 m grofse Hauptgebäude (Abb. 18, Taf. 29) ent- 
halt in der Mitte die 46,9 >< 23,8 m grofse Schalterhalle, in die 
man von der Vierten Strafse durch zwei 4,88 m tiefe Vorhallen 
gelangt. Gegenüber ist links der Eingang zur Zugangs- und 
Warte-Halle, rechts die Fahrkartenausgabe mit achtzehn Schaltern, 
Zur Rechten längs der Westseite des Gebäudes befinden sich 
Erfrischung- und Frühstück-Räume, an der Ostseite Läden. An 
der Südseite des Gebäudes hinter der Fahrkartenausgabe liegen 


ee 


die Zimmer für Frauen, am linken Ende der ` Schalterlialle 
Bartscherstube, Paket-Abfertigung und Zimmer . fûr Manner. 


. Jeder der beiden Haupteingänge hat eine im Ganzen 14,63 m 


weite Öffnung, die durch steinerne Säulen an der Vorderseite 
des Gebäudes in drei Tore geteilt ist, Zwischen. diesen: beiden 
Eingängen liegen Fernsprechzellen, Fernschreibamt und Auskunft- 
stelle. Fahrkartenausgabe und Zimmer des Vorstandes im.obern 
Geschosse sind durch Rohrpost verbunden. 
. . Das Gebäude besteht aus bewehrtem Grobmörtel, der aufsen 
mit Graustein verkleidet ist, das Dach aus bewehrten Grobmórtel- 
platten mit Teerfilz, der mit Ziegelplatten in Zement mit Dehn- 
fugen bedeckt ist. Fufsboden der Schalterhalle, Wände, Wandbe- 
kleidung, Schalter und frei stehende Säulen bestehen aus Marmor. 
Alles Holzwerk ist Eiche, Die Schalterhalle wird durch. hohe 
Fenster und neun grofse Oberlichter in der Decke mit einem 
Sägendache über jedem erleuchtet. Nachts brennen elektrische 
Lampen zwischen Oberlichtern und’ Sägedächern. Auserdem 
sind grolse elektrische Kronleuchter vorhanden. i | 
Das Grundstück fällt schroff nach dem Mississippi im Süden, 
so dafs das Geschofs unter dem in Höhe der Vierten Straíse 
| liegenden Hauptgeschosse an der Dritten Strafse liegt.. Unge- 
fahr zwei Drittel des untern Geschosses dienen als Post-Neben- 
stelle, das nördliche Drittel enthält Räume. für die Bahnhofs- 
beamten, einschliefslich einer Kaffeehalle mit 186 Sitzen, und 
Lagerraum für LAden. Der Raum unmittelbat unter dem Haupt- 
Eingange an der Vierten Strafse ist als Wageneinfahrt einge- 
richtet, mit Rampen nach. der Sibley-Strafse auf der West- und 


, nach der Wacouta-Strafse auf der Ost-Seite. Von diesen beiden 
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Strafsen können auch Fufsgänger die als durchgehender Gang . 


längs des ganzen Gebäudes angeordnete Wageneinfahrt als Ein- 
gang benutzen. Alle Wagen mit Fahrpreisanzeiger müssen in 
die Wageneinfahrt, andere dürfen nach dem Eingange in Hóhe 
der Vierten Strafse fahren. 
rechts verbinden die Wageneinfahrt mit dem Hauptgeschosse. 
Der Keller unter dem Geschosse der Dritten Strafse enthält die 
Maschinen, Werkstätten und Räume für Einwanderer, einschliefslich 
Badezimmer, Waschküchen und Küchen. Die Pullman-Gesell- 
schaft und die Beamten der Bahnhofs-Gesellschaft sind in einem 


Sand auf dem Rahmenwerke des Gerüstes ruht. Der Sand 
gelangt zum Trocknen durch Schwerkraft über Dampfschlangen 
nach eingegrabenen stählernen Trommeln, aus denen er mit 


| Luft nach hoch liegenden Vorratbansen gedrückt wird. 


Treppen und Aufzüge links und ` 


. B—s. 


Weichen mit krummen Herzstücken. 
(Schwarz, Zentralblatt der Bauverwaltung 1920, 40. Jahrgang, 
Heft 19, 6. Mürz, S. 119, mit Abbildungen.) 
Wenn man den Bogen einer Weiche über das Herzstück 


. beliebig weit hinausführt, so wird die Neigung des abzweigenden 


Zwischengeschosse um die Schalterhalle auf der Ost-,West- und ` 
Sad-Seite untergebracht, in dem sich auch drei Krankenzimmer ` 


für Männer, Frauen und Kinder und ein Spielraum befinden, 
Zur Lüftung des Gebäudes dienen zwei Einlässe auf dem 


Dache, durch die die Luft nach dem Keller hinab geht, wo 


sie vor Eintritt in die Räume des Gebäudes gewaschen wird, - 


Saugräder auf dem Dache unterstützen die Lüftung. Wärme 
und Licht werden von einer óffentlichen Wohlfahrt-Gesellschaft be- 
zogen. 
Stücke entnommen. 

Der Fulsboden der Wartehalle über den Gleisen liegt 76 cm 


Wasser wird einem artesischen Brunnen auf dem Grund- ` 


Stranges unabhängig vom Halbmesser, man kann Weichenstrafsen 
verschiedener Neigung an dieselbe Weiche anschliefsen. Diese 
mufs dann nach dem Halbmesser benannt werden; die Weiche 
190 wäre demnach aus der Weiche 1:9 zu bilden. Die 
Neigung der Weiche mufs besonders angegeben werden. Soll 
die einfache Weiche 190 in eine Weichenstrafse eingelegt 
werden, von der Gleise mit 4,5 m Mittenabstand abzweigen, so 
mufs sie zwischen den Schnitten der Fahrkanten Platz finden, 
Bei 27,372 m Länge der Weiche vom Stofse vor der. Zungen- 


spitze bis zum Stofse hinter dem Herzstücke würde also die 


über dem der Schalterhalle im Hauptgebäude, mit der sie durch ` 


einen 13,72 m breiten Gang über der Dritten Strafse verbunden 
ist. Von der ungefähr 24,4 m breiten, 122 m langen Warte- 
halle führen Flure und Treppen längs der Ostseite nach den 
Bahnsteigen hinab. In einem Geschosse über den nórdlichen 
21 m der Wartehalle und über dem Gange zwischen Warte- und 
Schalter-Halle wird das Eisenbahn-Postamt untergebracht, das 
den ganzen jetzt in St. Paul und Minneapolis behandelten Ver- 
kehr abwickeln wird. In einem Keller unter den Gleisen unter 
dem nördlichen Ende der Wartehalle sind Räume für Gepäck 
und Post, in einem ähnlichen Keller östlich längs der Südseite 
der Dritten Strafse Räume für Bestätterungs-Gesellschaften und 
Schrankräume für Zugmannschaften vorgesehen. Die Kellerräume 
werden von den Bahnsteigen durch Karrenaufzüge bedient, die 
sich unmittelbar in den Arbeitraum öffnen oder mit ihm durch 
kurze Tunnel unter den entfernteren Gleisen verbunden sind. 
Drei selbsttätige Aufzüge für 2270 kg dienen nur dem Verkehre 
der Post zwischen dem Postraume im Keller und dem Eisenbahn- 
Postamte im obern Geschosse. 


(repäck- und Post-Keller sind | 


wegen der Neigung der Sibley-Strafse unmittelbar, die Bestàt- ` 


terungsráume làngs der Dritten Strafse durch eine vom Breiten 


Wege nach Westen führende Fahrstrafse mit der Stralse ver- | 


bunden. B-—s, 


| bahnhofe Soldier Summit. 
(Railway Age 1920 I, Bd. 68, Heft 13, 26. Márz, S. 1029, mit Ab- 
| | bildungen.) 

Die Kohlenbühne der Denver- und Rio Grande-Bahn auf 
dem Verschiebebahnhofe Soldier Summit auf dem Kamme des 
Wahsatsch-Gebirges ist eine hólzerne Rutsche mit fünf Taschen 
auf jeder Seite für im Ganzen 270 t. Die eigentliche Rutsche 
ist 24,38 m lang, sie ruht auf Pfosten und Schwellen auf 
Sockeln aus Grobmórtel. Die Zufuhr-Gerüstrampe mit 60°/,, 


Neigung ist 160,93 m lang. An die Rutsche schliefst sich ein ` 


24,38 m langes Schwanzgerüst, unter dem ein Bansen für nassen 


a 


1 
| 


Neigung 1:6 der Weichenstrafse zu erreichen sein, denn 


4,5 V6* - 1 ist = 27,372. 
Will man die Doppelweiche 190 für eine Weichenstralse 
bei 4,5 m Mittenabstand der Gleise benutzen, so kónnte nur 
je das zweite Gleis an sie angeschlossen werden, das zwischen- 
liegende mülste vom Nachbargleise abgezweigt werden. Er- 
leichtert würde der Einbau der Doppelweiche in eine Weichen- 
strafse, wenn die zweite Weiche in der Mitte der ersten be- 
ginnen kónnte, weil dann der Mittenabstand aller abzweigenden 
Gleise bei der Neigung 1:6 rechts und links 4,5 m wäre. 
Die Durchbildung ciner solchen Weiche wird aber wegen 
der Kürze des Abstandes zwischen Kreuz- und Herz-Stück 
schwierig sein. | 
Die einfach gekröpfte Kreuzweiche 190, 1:6 mit einem, 
die doppelt gekrópfte mit zwei Herzstücken in demselben Kreuz- 
gleise erhalten die in Textabb. 1 und 2 verzerrt dargestellte 
Abb. 1. Einfach gekröpfte 


Kreuzweiche 190. 1:6. 


12,802» — 17,591— 9 5,198912 BOL > 
! ! 


Abb. 2. Doppelt gekrópfte 
Kreuzweiche 190. 1:6. 


= 
| 
! 


Grundlage. Der Halbmesser ist in den stumpfen Winkel gc- 
schrieben, Mit der Kreuzweiche kónnte man eine noch steilere 
Neigung des abzweigenden Gleises erhalten, als bei der einfachen 
Weiche, weil die Gerade vor dem Herzstücke 1,399 m länger 
ist, als bei dieser. Zweckmälsig wendet man aber das Herzstück 
der einfachen Weiche an, so dafs vor der Zungenspitze eine 
1,399 m lange Gerade entsteht. Die Unterbrechung des Bogens 
durch diese Gerade ist nicht unerwünscht, weil dabei die un- 
günstige Wirkung des Einschneidwinkels auf den Lauf der 
Wagen abgeschwücht wird und der innere Schienenstrang fast 
gleichmäfsig gekrümmt ist. Durch die Krümmung der Herz- 
stücke der Kreuzweiche rücken die Schnittpunkte der Mittel- 
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linien der abzweigenden Gleise von dem Kreuzpunkte ab, in 
dem kreuzenden Gleise entsteht ein S-Bogen (Textabb. 2). Das 
verkröpfte Gleis wird 1,691 m seitlich verschoben. Wenn auch 
die Ablenkung bei Anderung der Neigung 1:9 auf 1:6 um 
9? 27' 44,4" —- 6? 20' 24,7" = 3? 7' 19,7" nur gering ist, so 
ist sie in durchgehenden Hauptgleisen doch unzulássig, da der 
kurze scharfe Bogen keine Übergänge erhalten kann. Dagegen 
kónnten gekrümmte Herzstücke in Kreuzweichen bei Abzweigung 
aus Hauptgleisen oder in Nebengleisen zugelassen werden. 
Wenn in unmittelbarem Ansschlusse an eine Weiche 1: 14 
das andere Hauptgleis zu durchkreuzen ist, muls eine Kreuz- 


weiche 1:14 verwendet werden, die sehr lang und wegen | 


der langen führunglosen Stellen in den Kreuzstücken nur mit 
beweglichen Knieschienen betriebsicher auszuführen ist. Deshalb 
ist es erwünscht, unter Beibehaltung der bewührten Zungen- 
vorrichtung der Weiche 1:14 den krummen Strang so stark 
abzuschwenken, daís in dem andern Hauptgleise in 3,5 m 
Mittenabstand eine Kreuzweiche 1 : 9 oder 1:10 benutzt werden 
kann. Es empfiehlt sich, das an die nach 500 m gekrümmte 
Zunge anschliefsende Gleis einschliefslich Kreuzung nach 300 m 
zu krümmen. Diese Weiche sei einfache Weiche 300 genannt. 
Geht bei einem Winkel ф von 1° 50' 42" der Halbmesser von 
500 auf 300 über, so entstehen bei Neigung 1:10 die in 
Textabb. 3 gegebenen Malszahlen dieser Weiche. Der Winkel © 


Abb. 8. Weiche 800. 1:10. 


15,810 
D i t — 1 
P| 
9750.48" 
ist so рема, dafs die Verbindung mit einer Kreuzweiche 1:10 
3,5 m Mittenabstand der Gleise ergibt; dann ist die Zunge 
nach 500m gekrümmt. In Neigung 1:9 ist die Weiche bei 
4,5 m Mittenabstand der Gleise zu verwenden (Textabb. 4). 


Abb. 4. Weiche 300. 1:9. 


Will man bei 3,5 m Teilung der Gleise im Bahnhofe die ' 


Neigung 1:6 der Weichenstrafse schon bei Durchkreuzung 


Maschinen 
Triebwagen der Vorortbahnen von Melbourne. 
(Engineer 1920 I, Bd. 129, 16. Januar, S. 70, mit Abbildungen ) 

Die Züge der Vorortbahnen von Melbourne*) aus sechs 
Wagen haben einen Triebwagen an jedem Ende und gegen die 
Mitte. Jeder Triebwagen hat vier Triebmaschinen von je 140 PS, 
die gröfste Geschwindigkeit ist 84 km/st in der Geraden. Die 
Triebmaschinen haben je 750 V Regelspannung. Der Druck 
des Stromabnehmers gegen den Fahrdraht von 1,6 qcm Quer- 
schnitt ist so stark, dafs der Stromabnehmer bei ziemlich reinem 
Drahte weit über 500 A, den stürksten Triebstrom für jeden 
Triebwagen, ohne Funkenbildung abnehmen kann. Der Strom- 
abnehmer reicht von 4,42 bis 6,55 m über Schienenoberkante, 
der Druck wird durch Federn erhalten. Der Stromabnehmer 


*) Organ 1920, S. 209. 


des zweiten Hauptgleises erreichen, so mufs man eine einseitig 
gekröpfte Kreuzweiche 240 verwenden. | 
Durch Ineinanderschieben einfacher Weichen um die halbe 
Lànge kann man eine kurze, steile Weichenstrafse bei nur 
einmaliger Abzweigung erhalten*). Es steht jedoch noch nicht 
fest, ob sich die sehr nahe an einander liegenden Kreuzungen 
| ohne Schwierigkeit herstellen und einbauen lassen. B—s. 


Neuordnung des Anpreisewesens auf Bahnhöfen. 
(M. Mayer, Zentralblatt der Bauverwaltung 1920, 40. Jahrgang, 
Heft 53, 3. Juli, S. 340, mit Abbildungen.) 

Martin Mayer zu Stuttgart empfiehlt, für alle Anpreisungs- 

| Anschläge aus Blech, Papier oder Glas Grundtafeln aus dünnem 

Sperrholze anzuschaffen, auf denen der Anschlag haltbar und 
| satt anliegend befestigt wird. Durch neben einander Reihen 
| werden grófísere Flächen gebildet, durch Unterteilung die ganz 
| kleinen. Bei der Anbringung soll eine Regelgrdfse in friesartiger 
| geschlossener oder lockerer Reihe verwendet werden. An ge- 
, eigneten Stellen, beispielweise grofsen Wandflachen in Warte- 
| räumen sind einzelne Grolstafeln der Breite oder Höhe nach 
anzubringen. Wo die vorhandenen Anschläge die vorgesehene 
| Breite nicht füllen, sind zwischen den einzelnen Tafeln gleiche 
| Lücken zu lassen. Die Kleintafeln kónnen in geordnetem 
| Wechsel mit der Regeltafel in derselben Reihe oder für sich 
| allein in kleinen Warteräumen aufgehängt werden. An jeder 
| für Werbezwecke freigegebenen Fläche wird die Ordnung ein- 
| malig festgestellt, wie Anschlage der Reihe des Einlaufens nach 
| anzuordnen sind, Künstlerisch geteilten Flächen kann man sich 
durch Häufung der Tafeln in den entstandenen Wandfeldern 
anpassen; bei Neuausstattung muls der Architekt von der Gröfse 
der Werbetafeln ausgehen. An der Wand werden Haken oder 
Stifte znm Aufhüngen in fortlaufender Reihe und der den Osen 
der Regeltafeln angepafsten Teilung vorgesehen. In allen Fallen 
soll die Aufreihung ein regelmälsiges Bild ergeben. 

Die Regeltafeln können Eigentum des Werbeunternehmers 
bleiben. Sie werden in der Werkstätte mit den Anzeigen ver- 
sehen, das teuere Anheften an die Wand fallt fort, das Auf- 
hangen der fertigen Tafeln ist so einfach, dafs oftmaliges Um- 
hangen in geordnete Reihen nicht gescheut zu werden braucht. 

B— s. 


| *) Organ 1917, S. 346. 


und Wagen. 
| wird durch Kolben in Büchsen auf dem Gestelle des Strom- 
abnebmers angelegt und abgenommen. Eine Handpumpe im 
| Führergelasse liefert Prefsluft für die anfängliche Betätigung 
| der Kolben; später können die Triebpumpen angelassen und 
| Prefsluft aus dem Haupt-Bremsbehalter erhalten werden. Der 
| Stromabnehmer wird dann durch zwei elektrisch oder von Hand 
| betátigte Prefsluft-Ventile gesteuert. 
| Um die Leitungspannung auf die für den Steuerschalter 
| und andere Vorrichtungen geeignete herabzusetzen, wird ein 
, Stromerzeuger aus einem Felde und Anker mit zwei gleichen 
Ankerwickelungen und Stromsammelern verwendet. Da die 
| Anschläge des Steuerschalters selbsttätig sind, hat er nur vier 
| Anschläge für Vorwärts-, zwei für Rüekwürts-Fahrt. B—s. 


+ 


Molybdan in Chrom- und Nickel-Stahl. 
(Railway Age 1920 I, Bd. 68, Heft 12, 19. Marz, S. 955, mit Abbildungen.) 

Die Verwendung von Molybdän als Zusatz zu Stahl wurde 
während des Krieges ausgebildet, Molybdän-Mischungen sind für 
Triebmaschinen, Panzerwagen und anderen starken Spannungen 
ausgesetzte Fahrzeuge wegen ihrer hohen Zugfestigkeit und 
elastischen Grenze bei ungewöhnlich grolser Einschnürung be- 
sonders wertvoll. Andere zufällige Vorzüge sind weite Warme- 
grenzen, innerhalb derer Anlassen und Ziehen olıne grolse Ver- 
änderung der Eigenschaften des Stahles ausgeführt werden können, 
Gleichfórmigkeit des Härtens über grofse Querschnitte, Ver- 
minderung des Verziehens während des Verarbeitens und un- 
gewöhnliche Zähigkeit. 

Molybdän wurde lange bei der Erzeugung von Sclhnellstalıl 
zu 6°, verwendet, kam aber aufser Verwendung, weil das 
Werkzeug beim Schärfen ungleichmälsig wurde. Jetzt wird 
Molybdànstahl für Werkzeuge mit Kobalt als Ausgleichmittel 
erzeugt, Sonstiger Molybdänstahl enthält 0,3 bis 0.8^', Моа, 
Dieser Stahl zeigt keine Vertlüchtigung bei Erzeugung oder 
Gebrauch. 

Während des Krieges wurden grofse Molvbdánlager in 
Climax, Colorado, aufgeschlossen. Aus dem Erze wurden Eisen- 
molybdàn, molybdänsaueres Kalzium und verschiedene Arten von 
Molybdanstahl in grofser Menge erzeugt. Molybdän wird im 
Löffel oder meist im Bade zugesetzt, es kann bei Herd-, Tiegel- 
Die bisher 
erzeugten Mischungen sind Chrom-Molybdän-, Chrom-Nickel- 
Molybdàn-, Nickel-Molybdán- und Chrom-Vanadium-Molybdän- 
Stahl. Jede dieser Mischungen wird mit verschiedenen Mengen 
der Metalle hergestellt. 


oder elektrisch erzengtem Stahle verwendet werden. 


Chrom-Molybdän-Stahl eignet sich für 
hohen Spannungen ausgesetzte Maschinenteile: niedrig gekohlter 
gibt äufser-t zähen gehärteten Stahl, höher gekohlter wird haupt- 
sächlich für ölgekühlte Getriebe, Triebachsen, Haupt- und Seiten- 
Stangen, Kolbenstangen, Kurbelzapfen, noch höher gekohlter 
für grofse Gufsstücke, Federn, Nietsitze und Schmiedeformen 
verwendet. — Chrom-Nickel-Molybdin- und Chrom-Vanadiun- 
Molybdän-Stahl sind für Fisenbahn-Fahrzeuge nicht geeignet, 
Nickel-Molybdän-Stahl ist für ölgekühlte Getriebe brauchbar. 
Der Zusatz von Molvbdàn zu Nickelstahl steigert die elastische 
Grenze, Zihigkeit und Dehnbarkeit. Er gestattet auch Warm- 
behandelung des Stahles innerhalb weiterer Grenzen ohne schäd- 
liche Wirkung für die Eigenschaften, B-s. 
D.IN.T.F.6-Lokomotive der englischen Nordostbahn. 
Mit Abbildung. 


Die nach Entwürfen des Maschinendirektors Sir Vincent 


(Engineering 1920, Januar, Seite 50, 


L. Raven in den eigenen Werkstätten zu Darlington. gebaute 
kräftige Lokomotive befördert im Bezirk von Newcastle 1422.5t 
schwere Erzzüge auf 50" gy, Steigungen. 

Die Zilinder 


einer innen, 


sind einzeln gegossen. zwei liegen aulsen, 
die Kästen der Kolbenschieber bilden dagegen 
ein Gulsstück. Die Steuerung ist die übliche. Kraftumstenerung 
ist vorgesehen, 


Die Rahmen bestehen aus 29 mm starken Blechen, der 


walzenformige Kessel hat drei Schüsse,  Hinterkessel und 
Aschkasten liegen über der letzten Achse. Für ausreichende 


Organ für die Fortschritte des Kisenbahnwesens. Neue Folge. LVII. Band. 21. Heft. 1929. 
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Schmierung der Achsen, namentlich der unter dem Stehkessel 
liegenden ist gesorgt. 
Die llauptverhältnisse sind: 
Durchmesser der Zilinder d . . . .. 
Kolbenhub h. . . . . . . . . 
Durchmesser der Kolbenschieber . . 


Kesselüberdruck p . . . . . 


470 mm 
600 » 
229 » 


12.65 at 


Kesseldurchmesser, aulsen vorn . . . 1676mm 
Kesselmitte über Schienenoberkante . 2718 > 
Stehkessel, Länge aufsen . . . . . 237493 » 

» , Weite » = 0h We deck 1194» 
Heizrohre, Anzahl . . . 102 und 24 

>  , Durchmesser auben 51 und 133 mm 

» , Linge . . . . . 4944 > 
Heizfläche der Feuerbüchse . . . 15,42 qm 

» » Heizrohre . . . . 130,71 » 

» des Uberhitzers . . . 49,24 > 

» im Ganzen H. . . . 195,87 » 
Rosttläche R CAN E" 2.51 » 


Triebraddurchmesser D . . , 1403 mm 


Triebachslast Û, . . . . . . . 72,75 t 
Betriebgewicht der Lokomotive G . . 12,75 » 
Jetricbgewicht des Tenders . . . . 44,81 » 
Wasservorrat "A 18,73 ebm 
Kohlenvorrat . . . . . . . «. . 0,02 t 
Fester und ganzer Achsstand . . . 5639mm 
Zugkraft Z —1.5.0,75.p(d*")* h: D— 14738 kg 
Verhältnis UH = . . . . —. 11.8 


» line let «a 3 2,69 qm;t 
» Lol 2. реБ 75,7 kg/qm 
> 1, Sh AS 203.3 kg/t 


—k. 

(D —- D1.1V.T. j7. G-Lokomotive der Carolina, Clinchlield und Ohio-Bahu. 
(Railway Age 1919, August, Band 67, Nr. 7, Seite 317. Mit Abbildungen.) 

Sieben Lokomotiven dieser Bauart (Textabb. 1) wurden 
von Baldwin geliefert; sie eignen sich besonders für die fangen 
lachen Strecken der Carolina, Clinchfield und Ohio-Bahn und 
befördern schwere Kohlenzüge von den Bergwerken in Virginien 
nach den Eisenbahnen und den Gewerbebetrieben des Südens. 
Für die Breite der Umzrenzung wurden 3505 mm, für die Höhe 
50850 mm zugelassen, die Niederdruckzilinder konnten deshalb 
1067 mm Durchmesser erhalten, der Dampfüberdruck brauchte 
Der Langkessel hat drei 
Die 
Bleche der Feuerbüchse sind verschweilst, die Heizrohre in die 
hintere Rohrwand eingeschweilst. 


nicht aufsergewohnlich hoch zu sein. 
kegelige Schüsse, die Verbrennkammer ist 1676 mm tief, 


Zu der Ausrüstung gehóren 
ein » Duplex «-Rostbeschicker und ein Schüttelrost von Franklin, 
Die Rahmen bestehen aus Vanadium-Gufsstahl, sie wurden heifs 
behandelt, die Achsen sind durchbohrt, Die Lagerhülse der 
unmittelbar angetriebenen Achse sind 292 mm stark, die der 
übrigen Achsen 279 mm, alle 550 mm lang. Die bewegliche 
Verbindung der beiden Gestelle ist nach Baldwin ausgeführt. 

Die Dampfverteilung erfolgt dureh Baker-Steuerung, 
Kolbenschieber und Krattumsteuerung von Ragonnet. Ein 
Hültblasrohr führt den Auspuff der Hochdruekzilinder unmittelbar 


in den Schornstein. 


us 
-1 


Die Hauptverhältnisse sind: 


Durchmesser der Zilinder, Hochdruck d 7111] mm 
» » » Niederdruck d, 1067 » 
Kolbenhub h 813 » 
Durchmesser der Kolbensc bisher 381 und 432 » 
Kesselüberdruck p Е 14,06 at 
Durchmesser des Kessels, aufsen vorn 2286 mm 


Abb. 1. 


Heizfläche der Heizrohre 


528,13 qm 


» des Überhitzers 140,28 » 

» im Ganzen H 709,29 » 
Rostfläche Н. 8,02 » 
Durchmesser der Triebräder D 1445 mm 

» » Laufräder 838 » 
Triebachslast б,  . . 211,83 t 
Betriebgewicht der Lokomotive G 237,50 » 
Betriebgewicht des Tenders 81,83 > 


Wasservorrat . 37.85 cbm 
Kohlenvorrat . 15,61 t 
Fester Achsstand . 4724 mm 
Ganzer » "CE" 17475 » 

» » mit Tender 25908 » 
Zugkraft Z = 2.0,75 p. (d™)?h: D— = 59860 kg 
Verhältnis H: R Bow the зш ш. memo Ee 

m 2 Het, dé. Б — 3,35 qm;t 
» H:G "uu" & з = 2.09 > 
» Z:H 0. s. . . . o = 84,30 ki qm 
» 2:06, — 282.59 Eet 
> 2:6 — 95949 » 
—k. 
Brüche an Lokomotivstangen. 
(Glasers Annalen, November 1919, Heft 10, S. 79.) 
Brüche an Lokomotivstangen entstehen gewöhnlich aus | 


Wasserschlàgen, Fehlern im Baustoffe oder falscher Ausführung. 
Ersteren kónnte durch Einbau von Druchsicherungen begegnet 
werden. Fehler im Baustoffe werden durch die Güte der 
heutigen Arbeitverfahren bereits eingeschrankt und kónnen bei 
der Abnahme erkannt werden. Bei der Ausführung soll die 
Verbindungslinie der Lagermitten in die Schwerachse fallen, 
die Kurbelzapfen an den Radgestellen sollen in genau rechtem 
Winkel zu einander stehen. Mit zunehmender Abnutzung und 
ungleicher Nacharbeit an den Stangenköpfen und Lagern wird 
die Schwerachse verlagert. Die dureh Knicken und Wuchten 
bereits hoch beanspruchten Stangen werden dann durch aufser- 
mittigen Druck einseitig überlastet und neigen zum Brechen, 
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kesselmitte über Schienenoberkante 


Feuerbüchse, Länge d ies Go e 858 » 
» , Weite . ,. . . . . . 2438 » 
Heizrohre, Anzahl 274 und 55 
» , Durchmesser . . . 57 und 110 mm 
>»  , Lange 7315 » 


Heiztlache der Feuerbüchse und Sicdévalive 40,88 qm 


ID-+D1.IV.T. Р! G-Lokomotive der Carolina. Clinchfield und Ohio-Bahn. 


Die Bearbeitung mufs daher, unabhàngig von der Abnutzung 
der einzelnen Teile der Stange, dafür sorgen, dafs alle Lager 
in gleicher Richtung liegen, ihre Mitten auf einer Geraden, 
die zugleich Schwerachse aller gekuppelten Stangen ist. Das 
ist auf den üblichen Ausbohrmaschinen für Stangenlager mög- 


lich, wenn dafür gesorgt wird, dafs die Verbindungslinie der 


. Kórnerspitzen die Bohrachsen stets schneidet, und die Stange 


entsprechend eingespannt wird. Neuerdings werden die Stangen 
stets mit den bei der Anfertigung benutzten Kórnern geliefert, 

Fehler beim Nehmen des Stichmafses für den Abstand der 
Stangenlager müssen vermieden werden. Am sichersten wird 
an dem gut ausgerichteten Lokomotivrahmen nach dem Abstande 
der festen Gleitbacken gemessen; auch aus der Zeichnung wird 
das Mafs mit genügender Genauigkeit entnommen, soweit nicht 
die Ausführungen in den einzelnen Bauanstalten noch zu sehr 
von einander abweichen. 

Der Ersatz des Abstandes der Radmitten durch den der 
Achsbacken macht von der Arbeitfolge unabhängig und erleich- 
tert rasche Ausführung, weil letzteres Mals bereits vor Fertig- 
stellung der Achs-Lager und -Sätze genommen werden kann. 
Der Abstand wird mit einer besondern Schiebelehre gemesseu 
und im Durchschreibeverfahren auf mehreren Vordrucken gleich- 
lautend für die Richtschlosser, Stangenbearbeitung und Uber- 
wachung festgelegt. der Abstand der Bohr- 
Ausbohrmaschine für die Stangenlager mit 
einer die beiden Spindelschlitten verbindenden Mefslatte ein- 
gestellt. Dann wird die Stange so vor den Bohrspindeln ein- 
dafs die Schnittflächen der Lager gleichmafsig zu 
den Dohrspindeln liegen. 


Hiernach wird 


spindeln auf der 


gespannt, 
Hierdureh werden die Fehler aus 
verschobenen Lagerschalen infolge einseitigen Ausschlagens der 
Stangenkópfe vermieden. 

Ausgebesserte und nachgerichtete Stangen bedürfen beim 
Aufspannen ganz besonderer Sorgfalt, denn geringe Verwindungen 
immer bestehen. Trotzdem sind 
wenn die Kórner so nachgearbeitet sind, dafs 
ihre Verbindungslinie und damit die zu übertragende Kraft 
einen mittlern Weg durch die Stange nimmt. 


und Unebenheiten bleiben 


sie brauchbar, 


Neuerdings wird versucht, vollständig zusammengesetzte 
Kuppelgestänge einheitlich und gleichzeitig auszubohren. Eine 
Ausbohrmaschine für das Gestänge einer E-Lokomotive ist im 
Baue. Die vorderen und hinteren Kuppelstangen werden am freien 
Ende in den Spitzen der Bank, die mittleren Stangen durch 
wage- und senkrecht wirkende Spannklauen so festgelegt, dals 


22] 


alle nach vorstchendem Melsverfahren eingestellten Spindelbóckee 


zu den Schnittflachen der Lager gut eingestellt sind. 
Die auf solche Art wieder hergestellten Stangen arbeiten 
leicht und nutzen sich daher weniger ab, Sie sind wegen ihrer 


Sign 


| 


Lokomotivsignale in Frankreieh. 
Génie civil; Zeitung des Vereines deutscher Eisenbahnverwaltungen 
1920, 60. Jahrgang, Heft 40, 12. Juni. S. 463.1 

Unfälle durch Überfahren des Ilaltsignales haben Vor- 
schriften vom 19. November 1919 zur Erzielung erhöhter Be- 
triebsicherheit veranlafst. Schon früher ist auf die Notwendigkeit 
hingewiesen, alle Streckensignale mit Vorrichtungen zur Wieder- 
holung des durch das Signal erteilten Befehles auf der Loko- 
motive zu verbinden. 1913 sollte auf allen Schnellzugloko- 
motiven ein Schallsignal mit selbsttätiger Schreibvorrichtung ein- 
gebaut ‚werden, um Fehler des Führers nachträglich feststellen 
zu können. Bis zur endgültigen Entscheidung sollen alle Signale, 
die unbedingt »Halt« bedeuten, und ihre Vorsismale vor Ab- 
zweigungen und ähnlichen Gefahrpunkten mit Knallkapseln aus- 
gerüstet werden. 
der Strecke liegen geblicbener Züge durch Knallsignale, die 
bisher nur für Strecken ohne Blockung galt, auf Blockstrecken 
ausgedehnt; alle Züge, die mehr als 1 km vom letzten Block- 
signale auf freier Strecke halten, sollen durch Knallkapseln in 
l km Entfernung gedeckt werden. Für die hierbei nötige Ver- 
ständigung von Lokomotiv- und Zug-Fülrer mit dem Schlufs- 
bremser, ohne daís dieser den Weg am Zuge entlang zurück- 
legen mufs, hat die französische Presse die Herstellung einer 
Fernsprechverbindung im Zuge gefordert. 

Durch die Forderung, alle Vorsignale bei Abzweigungen 
mit Knallkapseln auszurüsten, würde ein ungeheuerer Verbrauch 
an Knallkapseln entstehen, da die Vorsignale in der Regel nicht 
als »Halt«-Signale gelten, und deren Versorgung mit Knall- 
kapseln würde beträchtliche Arbeit erfordern. Es gibt aller- 
dings Vorrichtungen, um eine grófsere Anzahl von Knallkapseln 


Ferner wird die Vorschrift der Deckung auf ` 


Auslastung im Kerne des Querschnittes bei gleichem Gewichte 
betriebsicherer, als weniger genau ausgeführte. Das Verfahren 
ist vorteilhaft, da das zeitraubende Vorzeichnen und Ausrichten 
entfallt; wegen zeitlicher Unabhàngigkeit von der Fertigstellung 
der Achs-Sitze und -Lager ist guter Ausgleich der Arbeit 
möglich. Den lästire Wege mit dem 


leicht verletzlichen Sticlimafse erspart, Versehen können auch 


Vorsehlossern werden 


später noch nach den Aufschreibungen nachgewiesen werden. 
A. 7. 


ale. 

aufzustapeln, von denen je eine elektrisch entzündet wird: der 
Lokomotivführer kann dabei die Zündvorrichtung abstellen, wenn 
er das Signal rechtzeitig erkannt hat. 


Mit der Vorriehtung zur Übermittelung des Haltbefehles 
au den Lokomotivführer wird die Frage des selbsttätigen An- 
haltens der Züge angeschnitten. Man scheint in Frankreich 
schon seit geraumer Zeit besondern Wert darauf zu legen, dem 
Lokomotivführer die Stellung der Streckensignale auf der Loko- 
motive anzuzeigen, Dei der Nordbahn ist schon seit Langem 
ein Schallsignal auf der Lokomotive eingeführt, das durch die 
»Krokodil« *)-Vorrichtung von Lartigue und Forest betätigt 
wird, die voraussichtlich auch die Paris-Lyon-Mittelmeer-, die 
Süd- und die Ost-Bahn einführen werden. Bei der Orleans- 
Bahn gelten die Vorsignale als »Halt«-Signale und sind mit 
Knallkapseln ausgerüstet. Für die Staatsbahnen hat der Minister 
die alsbaldige, allgemeine Einführung ‘einer Vorrichtung an- 
geordnet, die durch drahtlose Übertragung elektrischer Wellen 
Schallsignale auf der Lokomotive auslöst: Versuche mit dieser 
Vorrichtung auf der Strecke Paris—Chartres haben ein gutes 
Ergebnis gehabt. In den Voranschlag der Staatsbahnen für 
1920 sind 20 Millionen fr zur allgemeinen Einführung dieser 
Vorrichtung eingesetzt. »Genie civil« empfiehlt aufser Ein- 
führung eines Schallsignales auf der Lokomotive Verbesserung 
der Sichtbarkeit der Signale, namentlich bei Nacht, und weist 
dabei auf die Verbesserung der Beleuchtung mit Azetilen und 
Elektrizität und auf das Blinklicht **) hin, mit dem in Frankreich 


auch schon Versuche angestellt sind. D—s. 


*) Organ 12, 5. 37. 
**) Organ 13, S. 424. 


Besondere Bisenbahnarten. 


Erzeugung und Verteilung des Stromes für die Vorortbahnen 
von Melbourne. 

AEngineering 1920 I, Bd. 109, 2. Januar, S. 6; Engineer 1920 I, Bd. 129, 

9. Januar, S. 44 und 16. Januar, S. 70, beide mit Abbildungen.) 
Der Strom für die Vorortbahnen von Melbourne*) wird 
durch mit Turbinen getriebene Stromerzeuger als Dreiwellenstrom 
mit 25 Schwingungen in der Sekunde und 3300 V zwischen 
den Wellen erzeugt, durch ruhende Aufspanner auf 20 000 V 
gespannt, dann nach Unterwerken geleitet, wo er in Gleichstrom 
von 1500 V umgeformt, und den Triebwagen durch Oberleitung 
zugeführt wird. Vom Kraftwerke in Newport führen 13 Speise- 
leitungen für 20000 V nach den Unterwerken in der mittlern 


*) Organ 1920. S. 209. 


Fläche, neun von 1 qem, vier von 0,6 qem Querschnitt. Die 
Kabel sind wegen des beschränkten Raumes neben den Dahn- 
linien meist in Gräben in den Stralsen gelegt. In den Aulsen- 
gebieten werden die Unterwerke durch hoch liegende Speise- 
leitungen auf den Stützen für die Gleisausrüstung versorgt. 
Diese Leitungen liegen auf von den Gleisen weg gehenden Stützen 
an den Seiten der Maste; die drei Wellen aus je zwei getrennten 
Drähten von 0,2 qem Querschnitt sind über einander gelegt und 
werden durch stromdichte Kettenstützen gehalten. Längs der 
Leitung für 20000 V sind Fernsprechkabel verlegt, im Unter- 
werke Joiimont befindet sich ein selbsttätiges Fernsprechamt 
für 50 Leitungen, die das Kraftwerk, alle Unterwerke und einige 
von denen die Schaltung der Fahrdrähte 


wichtige Signalstellen, 
. 31 * 
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gesteuert wird, verbindet, In Verbindung mit der Verteilung | Brighton-Strafsenbahnen, das andere in Sandringham für die 
von den Unterwerken sind einige Speiseleitungen für Gleichstrom | Sandringham-Blackrock-Strafsenbahn. In der Spencer-Strafse ist 
von 1500 V vorhanden; sie haben 4,8 qcm, einige 3,2 qcm ein Unterwerk für Beleuchtung verschiedener Haltestellen und der 


Querschnitt, , Dienstzimmer und zur Versorgung der Werkstatten mit Kraft. 
Aufser 15 Unterwerken der IIauptbahn sind zwei für Strafsen- | Zwei ruhende Unterwerke befinden sich in den Werkstätten 
bahnen vorhanden, eines in Elwood für die elektrischen St. Kilda- | Newport und Jolimont. B—s. 
Nachrichten über Aenderungen im Bestandé'der Oberbeamten der Vereinsverwaltungen. 
Reichsverkehrsministerium, Zweigstelle ' Wiedemann bein Eisenbahn-Zentralamte zu Oberregierungs- 
Preufsen-Hessen. bauräten, ende 
Beauftragt: Regierungs- und Baurat Richard mit der Reichsverkehrsministerium, Zweigstelle Baden. 
Wahrnehmung der Geschäfte eines Oberregierungsbaurates bei | Übertragen: Dem Vorstande der Betriebsinspektion 
der deutschen Direktion der Saarbahnen in Saarbrücken. . Mannheim, Regierungsrat Eisele, die Stelle eines Mitgliedes 
Ernannt: Die Regierungs- und Bauräte Bergmann in der Eisenbahn-Generaldirektion, unter Belassung der Amtsbe- 
Königsberg i. Pr, Wolfhagen in Frankfurt a. M. und zeichnung Regierungsrat. —k. 


Bücherbesprechungen. 

Zeitschrift für Fernmeldetechnik, Werk- und Geräte-Bau. Heraus- | Geschicke der Herausgeber, mit denen sie die fast unüber- 
geber und Schriftleiter: Professor Dr. R. Franke, Berlin- , steiglich erscheinenden Hemmnisse unserer Zeit dauernd erfolg- 
Lankwitz, Lessingstrafse 10. München und Berlin, В. Olden- | reich überwinden, gebührt volle Anerkennung. Möge ihrer 
bourg, 24 Hefte im Jahre, Preis 20 AM. . Tatkraft beschieden sein, an der Heilung der Wunden deutscher 

Die Zeitschrift, deren erstes Heft uns vorliegt, gibt als Plan | Technik und Wirtschaft mit stetig wachsendem Erfolge auf- 
ihrer Tätigkeit die Gebiete: Fernsprechen, Fernschreiben, Signal- ` bauend mitzuwirken. 


wesen, mechanische Übermittelung von Nachrichten, Fernüber- | ен 
tragung von Zuständen, Fernsteuerung, Werk- und Geräte-Bau. · Die Entwickelung des neuzeitlichen Eisenbahnwesens. Von Hofrat 


Der Herausgeber betont, dafs sich die Bedeutung der | Dipl.-Ing. A. Dirk. Sammlung Góschen. Zweite ergänzte 
Technik für Schwachstrom zu der für Starkstrom, an der Zahl , Auflage. Berlin und Leipzig, W. de Gruyter und Co. 
der beteiligten Arbeiter gemessen, wie 44 : 56 verhalt; bei Be- Preis 2,40 A. 
rücksichtigung der in staatlichen Betrieben Tätigen, erhöht sich Die namentlich bezüglich der Bedeutung der Eisenbahnen 
dieses Verhältnis zu Gunsten des Schwachstronies. jm Kriege erweiterte Arbeit des die Geschichte des Eisenbahn- 

Die vorhandenen Mittel der Veröffentlichung behandeln Wesens eingehend verfolgenden Verfassers behandelt in der 
überwiegend den Starkstrom, die Arbeiten über Schwachstrom . zweiten Auflage in acht Abschnitten die Heimat der Lokomotiv- 
sind stark verstreut, daher weniger zugänglich, das neue Unter- ` bahnen, den Siegeszug der Lokomotive, den Zusammenbruch 
nehmen dürfte also dem tatsächlichen Bedürfnisse entsprechen. der Privatbahnen, den nationalókonomischen Liberalismus und 
Die Güte der Führung wird durch den bewährten Herausgeber Seine Bedeutung für die Entwickelung des Eisenbahnwesens, die 
verbürgt. Neben- und Kleinbahnen, die Eisenbahnpolitik der Gegenwart, 

l | die aulsereuropäischen Eisenbahnen und die Aufgaben der 
Patentpraxis. Von Dr. L. Gottscho, Patentanwalt in Berlin. . Gegenwart und Zukunft in anregender und belehrender Weise, 
Vierte Auflage. Stuttgart, lranekh, Preis 6.00.4. | wobei der Fassung in sprachlicher Beziehung besondere Sorgfalt 

Der auf dem Gebiete des Patentwesens seit lange bekannte . zugewendet ist, Auch in der neuen Auflage verdient das Buch 
Verfasser behandelt den verwickelten Gegenstand für Laien die Beachtung weitester Kreise, 
verständlich so, dafs die erfahrunggemäls wichtigsten Gesicht- 7 
punkte besonders hervortreten. Dabei werden die wirtschaft- 
lichen Möglichkeiten für den Patentnehmer, die sicherste Art 
seiner Vertretung und überall die unlauteren Vorgänge in allen 
Stuten der Erwerbung von Schutzrechten eingehen! erörtert. 
Das Buch ist demnach ein sicherer Führer und Ratgeber in 
den schwierigen Verhältnissen der einschlägigen Gesetzgebung. 

Gesondert wurden behandelt: 

Erwerb und Geltendmachung von Patentrechten, 
Patentverwertung, | 
Gesetzestexte, 


Die Lehre vou der Knickfestigkeit. Eine geordnete Darstellung 
^ mud Untersuchung der Knick- und Kipp-Erscheinungen 
mit besonderer ltücksicht auf die Anwendung. I, Teil. Der 
gerade, nur an den Enden gestützte und belastete Stab. Von 
E. Elwitz, beratender Ingenieur in Düsseldorf. Jänecke, 
Hannover. | 
In den letzten Jahren ist eine grofse Zahl von Arbeiten 
über Kniekerscheinungen veröffentlicht, die sich fast alle auf 
die Behandelung von Einzelfällen beziehen, wie die Anwendung 
zu Berechnungen von Dauwerken sie ergab. Das vorliegende 
iP M Werk ist bestimmt, in diese unübersichtliche Vielheit der Dar- 
Der Bauingenieur. Zeitschrift für das gesamte Bauwesen. Organ stellung eine planınälsige Ordnung zu bringen, indem durch 
des deutschen Kisenbau-Verbandes und des deutschen Beton- — peurteilende Erörterung der einzelnen Leistungen auch erheb- 
Vereines. Herausgegeben von Professor Traing. 6G. 0. M. ` liche eigene geistige Arbeit hinzugetan wird. Eingehende Be- 
Foerster-Dresden, Professor Dregug. W. Gehler-Dresden,  rücksichtigung finden auch die von mehreren Verfassern als 
Professor Tr. Aug, E. Probst- Karlsruhe, Sra. H. Fisch- Grundlage ihrer Bearbeitung angestellten Versuche, die ja das 
mann- Berlin, Tresnq W. Petry-Oberkassel. Berlin, einzige Mittel bilden, um die Ergebnisse der vielfach sehr weit 
J. Springer. Preis bei 24 Heften 52 yl jährlich. ausgesponnenen wissenschaftlichen Betrachtungen in nachprüfen- 
eim. Erscheinen des zweiten Heftes der neuen Zeitschrift der Verbindung mit der Wirklichkeit zu halten. Auch dieser 
machen wir auf diese lange vermilste Schöpfung in schwerer Teil des Inhaltes erhöht den Wert des klarend wirkenden und 
Zeit nochmals besonders aufmerksam. Dem Mute und dem die Ausführung von Berechnungen erleichternden Werkes. 


die Schriftleitung verantwortlich: Geheimer Regierungsrat, Professor a. D. їйїн. G. Barkhausen in Hannover. 
U. W. Rrerdel’s Verlag in Berlin und Wiesbaden. — Druck von Carl Ritter, G. in. b. IE. in Wiesbaden, 
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Alle Rechte vorbehalten. 


Der „Zwilling“-Stehbolzen. 


Zur Minderung der Mängel, die den Stehbolzen trotz aller die Gänge sich im Muttergewinde nach der Wasserseite hin 
Bemühungen um ihre Verbesserung immer noch anhaften, hat auch noch verschieben, wodurch die Befestigung der Bolzen in 


Regierungsbaumeister Zwilling, Vorstand des Werkstätten- den Wänden und die Dichte leiden. 


amtes A der Hauptwerkstätte Osnabrück, den in Textabb. 1 


Der hier verwendete Dorn 
(Textabb, 2) ist vielmehr walzenfórmig mit Abschlufs durch eine 


dargestellten Stehbolzen eingeführt *), der bereits in grofser Zahl Halbkugel. Sein Durchmesser ist in der Regel 0,5 mm grdfser 


mit gutem Erfolge verwendet ist. 


Abb. 2. 


Namentlich zwei Gesichtpunkte sind für diese Neuerung 


i 
, 
t 


malsgebend gewesen, nämlich die Verringerung der durch die 


Verschiebung der beiden Wände der Feuerkisten gegen einander 
in den Bolzen entstehenden Biegemomente und Querkräfte **), 
die zu Anbrüchen, und schliefslich zum Reifsen der Bolzen 


führen, und zweitens die gleichmälsige Eindichtung der Bolzen- | 


kópfe in die Wande auf die ganze Gewindelànge. 
Die Minderung der Biegemomente und Querkrafte wird, in 


Übereinstimmung mit dem Ziele anders gearteter, namentlich , 


amerikanischer Lösungen, durch Schwächung des Schaftes an- 


estrebt, indem dieser innen ungewöhnlich weit auf die ganze : 
: | i = : je 0,5 mm stärkern Dorne nachgedornt. 


Lange durchbohrt, und aufsen gegen die Gewindekópfe erheblich 
eingedrelit wird; in der Tat vermindert man so den Widerstand 
gegen Biegen erheblich, so dafs der Bolzen dem Zustande der 
Gelenkigkeit näher gebracht wird, So werden zwar die Ver- 
schiebungen der Wände gegen einander freier, daher grölser, 
die dabei auftretenden Zwüngungen aber geringer, wodurch ein 
Grund des Leckens der Bolzen wenigstens abgeschwücht wird. 


die Gewinde an beiden Enden des Bolzens mit durchlaufendem 
Gange walzenfórmig und mit 0,2 mm Untermals leicht passend 
geschnitten werden, so dals die Bolzen ohne Würgen, also ohne 
Erzeugen von Spannungen durch Verdrehen, leicht und schnell, 


| 


1 


Der zweite Zweck des Bolzens, die gleichmalsige Ein- , so dafs das Dichten schlechter ausfällt. 


dichtung der Gewinde auf ihre ganze Länge wird erreicht, indem 


als der der erweiterten Bohrung. Wird er eingetrieben, so 
beginnt seine Wirkung bei A (Textabb. 3) von vorn herein mit 
grolser Dorn- und vergleichweise geringer Längs-Kraft ; letztere 


nimmt bei weiterm Eintreiben ständig ab, während die Dorn- 
kraft noch etwas wächst. Genügt das Auftreiben um 0,5 mm 
nicht, so wird mit einem zweiten, nötigen Falles einem dritten, 
Bei diesem Verfahren 
sind die Bolzen ohne merklichen Widerstand eindrehbar, richtig 
geschnittene Gewinde legen sich so dicht in einander, dafs die 
Fuge in Anschnitten erst angcátzt hervor tritt. Undichtheiten 
sind bei so eingesetzten Bolzen noch nicht vorgekommen. Wird 
der Dorn wesentlich stärker genommen, als oben angegeben, 
so treibt er, statt aufzuweiten, leicht einen Wulst vor sich her, 
Die Hauptverhältnisse 


: dieser Bolzen sind mit Bezug auf Textabb. 1: 


K —7 bis 10mm, d — 12 mm bei D — 26 und 27 mm, 
d—16 mm bei D = 28 bis 32 mm, D, = D — 3,26 mm, 
10 Gànge auf 25,4 mm, L — 85 bis 183 mm in Abstufungen 


` von 2 mm. 


bis auf die letzten Gänge nur mit der Hand einzudrehen sind. ` 


Die Bohrung ist an den Enden über die Lànge der Gewinde 
hinaus erweitert. In diese erweiterte Bohrung wird ein Dorn 
getrieben, aber nicht, wie bisher üblich, ein kegeliger, der blos 
die äufsersten Gänge der Gewinde auftreibt, die inneren aber 
locker läfst und den Gewindekopf oft erheblich streckt, so dafs 


—— ج‎ m... 


*) Hergestellt von der Maschinenfabrik für Eisenbahn- und 
Bergbau-Bedarf, G. m. b. H. in Georgsmarienhütte bei Osnabrück. 
**) Prinz, Organ 1914, S. 315. 
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Der bei kupfernen Stehbolzen gegen Ausreifsen im All- 
gemeinen nótige Nietkopf ist bei diesem eisernen Bolzen ent- 
behrlich, er hat durch Abbrennen im Innern der Feuerkiste 
oft Schaden bewirkt. Der neue Stehbolzen kann nach Textabb, 4 
beiderseits aufsen verstemmt werden. Zu etwaigem Nachdichten, 
das bisher nirgend nótig wurde, dient das geschilderte Verfahren, 
doch werden dabei zweckmalsig Dorne mit nur 0,25 mm Uber- 
mals des Durchmessers verwendet, da dabei kein Gegenhalten 
notig ist. 
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Die Bohrung der Bolzen ist ohne Nachteil offen geblieben, Auch zum Eindrehen der Bolzen, das übrigens fast ganz 
sie dient dann zur Zuführung frischer Luft für Förderung der "` mit der Hand vorgenommen werden kann, ist eine kleine Kurbel 
Verbrennung und kann Minderung des Rauches bewirken. Soll ; eingeführt, deren Schaft nach drei Kreisausschnitten geteilt 
sie geschlossen werden, so dreht man einen Schraubpflock mit | ist. Die ersten Drehungen spreizen diese drei Teile auseinander, 
scharfem Gewinde ein, der sein Muttergewinde selbst schneidet so dafs sie sich in der Bohrung des Bolzens festklemmen und 
und jederzeit leicht gelóst werden kann (Textabb. 5). Zum diesen dann mitnehmen. Bei der Geringfügigkeit der erforder- 
Eintreiben der Dorne werden Lufthammer verwendet, die das lichen Kraft ist dieses Werkzeug leicht und handlich. 
in Textabb. 6 dargestellte Futter treiben. Wird beim Ein- | Bei 800000 Stehbolzen ist in zwei Jahren keine Aus- 
ziehen neuer Bolzen gleichzeitig von beiden Seiten geschlagen, wechselung nötig gewesen, gleichwohl ist auch das Lösen plan- 
so ist. das Gegenhalten auch bei Dornen mit 0,5 mm Ubermals | mäfsig vorgesehen. In die Wand der Bohrung d (Textabb. 1) 
nicht nótig. Die in Textabb, 2 dargestellten Dorne sind beim ' werden mit besonderm Doppel- oder Kreuz-Meiísel zwei oder 
Eintreiben mehrfach vor dem Bunde gebrochen, vermutlich vier rechteckige Furchen gehauen, in dic zwei oder vier Leisten 
wegen etwas schiefer Richtung der Schläge. Deshalb werden an einem Pfropfen passen, dessen anderes Ende das Vierkant 
die Dorne neuerdings glatt ohne Bund ausgeführt und mit für einen langen Schraubenschlüssel bildet. Auch ist ein Hohl- 
Druckschraube fest in ein besonderes Kopfstück Cingesetat; das Боһгег vorgesehen, mit dem der Rand etwa nach Textabb. 4 
nach dem Eintreiben leicht gelóst werden kann. verstemmter Bolzen vorher ausgeschnitten wird. Da die Gewinde 

Abb. 5 bis 7. in der Wand unverwürgt rein erhalten sind, so ist das Los- 

- drehen verhältnismäfsig leicht. Aus demselben Grunde fällt 

die Einzelherstellung einzuwechselnder Stehbolzen nach Auf- 

III messung, wie sie bisher fast stets nötig war, fort, der Ersatz 

kann vom Lager genommen und wie der neue Bolzen einge- 
dichtet werden. 

Die sehr zahlreichen Zerreifs- und Biege-Versuche mit 
Stehbolzen »Zwilling« verschiedener Malse und Gestaltung hatten 
ohne Ausnahme günstige Ergebnisse. Im weichen Eisen des 
fertigen Bolzens fand man beispielweise im Durchschnitte von 
achtzehn Proben 40 kg/qmm Festigkeit, 38°/, Dehnung und 
47°/, Einschnürung. Die Widerstände in Schaft und Gewinde 
erwiesen sich bei Zug und Biegung als gut ausgeglichen. Die 
Länge der Gewinde beträgt bei 11 mm Wanddicke auf der 
Feuerseite 18 mm, bei 16 und 17 mm Wanddicke auf der 
Luftseite 22 mm, um namentlich im Wasser wenige, zu Nest- 

` Einige Schwierigkeiten verursacht das Ausziehen der ein- | bildung von Kesselstein Anlafs gebende Gänge überstehen zu 
getriebenen Dorne, da sie sich oft erheblich fest klemmen. Für | lassen. Aus dickeren kupfernen Wänden sind die Gewinde 
das Ausziehen ist die in Textabb. 7 gezeigte kleine Schrauben- , meist ausgeschoren. Die Festigkeit in dem ausgedornten Teile 
winde entworfen, in der der Dorn mit einem Stifte befestigt | des eisernen Bolzens war bei Bolzen, die im Gewinde rissen, 
wird; dazu ist von vornherein die in Textabb. 2 sichtbare | bis 59 kg/qmm gestiegen. Bei den Versuchen sind Erwarmungen 


Bohrung angebracht. In dieser Hinsicht stehen weitere Ver- | bis 250°C und Wiederholungen bis zu 2400 аа 
einfachungen in Aussicht, | berücksichtigt. 
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Folgerungen aus den gebrüuchlichen Formeln für die Zugkraft der Lokomotiven und die 
Widerstande der Züge in ihrer Abhangigkeit von Heizflache, Geschwindigkeit und EISE E: 


Dr. Bräuler, Professor a. D., Geheimer Regierungsrat in Wiesbaden. 
(Schlufs von Seite 211.) 
V. Pinflufs der Heizfläche auf die Fahrzeit t zum Heben um 1 km ` T darf als unveränderlich angesehen werden. Zur Erzielung 
bei gegebenen Wagengewichten und Gesehwindigkeiten.  greifbarer Ergebnisse mus man die Aufgabe auf gegebene V 
(Abb. 6, Taf. 29.) und Q beziehen, und zwar sollen die Falle V = 30, Q = 220, 
Die Frage kann dahin erweitert werden: Wie grofs mufs G — 984 und V = 30, Q = 127, G = 190 behandelt werden, 
die Heizfläche sein, wenn eine gegebene Steigung von einem ; also schon früher benutzte Gewichte. 
Zuge gegebenen Wagengewichtes mit einer bestimmten Ge- : 


schwindigkeit befahren werden soll? | V. 1) V = 80, Q = 230 (Abb. 6, Taf. 29). 
Mit n = V.t gibt Gl, 1) | Die zu V = 30 gehörigen Beiwerte sind (Zusammen: 
u . L+T+Q Stellung I) a + BV? = 2,97 : 1000; a, + f, V? = 6,6: 1000; 
` 0337(y4-60V)H — V [(a + AV9) (Q-I- T) -E-(a,-- B,V)L] | 3-0 V —8,5; sie liefern mit Gl. 17) t = (287,3 + 0,221. H): 
und mit L— 15 --H:6 ` . :(H — 27,4). t und Н ergeben eine Hyperbel der Asymptoten 
GL: 17) . . н 15 +T+Q+H:5 | H, = 27,4 und t, = 0,221, ein Punkt ist Н — 125, t = 3,23, 


0, 27 (y + OV)H — V[(a+fBV*)(Q+T)+ ! von diesem aus ist die mit Q = 220 bezeichnete Hyperbel der 
t (а, +p, V (16--H : 5)]. _. Abb. 6,. Taf. 29 gezeichnet, 


V. 2) V = 80, Q = 127 (Abb, 6, Taf. 29). 
Die oben angegebenen Werte liefern mit GI. 17) ‘far 
Q = 127 t= (184,5 + 0,221 H) : (H — 18,25). 
ptoten sind H, — 18,25 und t, — 0,221, ein Punkt ist H — 125, 
t — 1,99. 


für V — 30 und verschiedene Q, wiederholt für andere V. 
Die beiden Beispiele .bieten aber schon genügenden Anhalt für 
die Beurteilung der Verhältnisse. Je nach der Art der Auf. 
gabe ‘wird ja stets. nur eine beschränkte a der Hyperbeln, 
oder gar nur eine in Frage kommen. vis 

‚ Bei gegebenem V und Q ist mit t auch Vt =n von H 
EE Zu jedem H gehórt ein Wert n in geradem Ver- 
haltnisse zu t. In Abb. 6, Taf. 29 ist der Mafsstab für п das 
dreilsigfache von t. Fragt man etwa: Wie grofs muls H sein, 
damit auf 1:40 Q—127 t mit V = 30 km/st befördert werden 
kann, so greife man auf dem Moalsstabe für n die Strecke 
0 — 40 ab und schneide mit dieser Hóhe in die für V — 30, 
Q = 127 gezeichnete Hyperbel ein, was die Lange H = 190 
gibt, dazu lese man mit dieser Lange auf dem Malsstabe far t 
die entsprechende Fahrzeit t — 1,8 st ab; t kann auch rech- 
nerisch aus Gl. 17) ermittelt werden: 

15 + 25 + 127 + 190: 5 


t= 097. 027.85.190 — 80 [2,97 (127 + 25) + 6,6 (15 + 190:5)]: 1000 7 
= 1,315 st, 


was mit der Zeichnung gut stimmt. 


VI. Eiofufs der Heizfláche auf das Wagengewieht. (Abb. 7, Taf. 29.) 


In Gl. 1) kann man nach Einsetzen von L = 15 + H:5 
auch n und V annehmen, dann entsteht eine Beziehung zwischen 
Q und H, aus der man ermitteln kann, wie grofs H sein mufs, 
wenn ein bestimmtes Wagengewicht auf gegebener Steigung mit 
vorgeschriebener Geschwindigkeit befördert werden soll. 
enthalt H und Q nur einfach, die Darstellungen sind also 
Gerade.  Beispielweise werde zunächst n = 40, V = 18 an- 
genommen; dafür gibt Zusammenstellung I a + PV? — 2,67:1000 ; 
a, + fl, V? = 6,28 : 1000, y + 6 V = 2,9, und die gesuchte Be- 
ziehung zwischen Q und H lautet: 
оса od hero ا‎ 
0,27 .2,9. H — 18 [2,67 Q + 2,67 .25 + 5,28.15 + 5,28. H :5]: 1000 

Die Ausrechnung liefert Q = 1,353 H — 41,42. Die Ge- 
rade ist bestimmt durch die Punkte Н = 0; Q= - 41,42 
und H = 41,42: 1,35 = 30,6; Q= 0; H= 125 ergibt Q = 128. 
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In Abb, 7, Taf. 29 sind noch zwei weitere Gerade für ` 


V — 30 und 60 gezeichnet. Die Beiwerte aus Zusammen- 
stellung I für V = 30 sind a + B V? = 2,97 : 1000; a, + f, V? = 
= 6,6 : 1000; y + ô V = 3,5, die die Endgleichung Q = 0,9. 
.H — 42 liefern, Die Gerade geht durch Q — 0, H — 46,8 
und Q — — 42, H — 0; für H — 125 ist Q — 102,4. 

Für V = 60 sind die Beiwerte a +  V? = 4,37: 1000; 
a, + В, V? = 12,81 : 1000, y+ òV = 5. Die Gleichung 
wird ( = 0,508 H — 44,3, die Gerade geht durch Q = 0, 
H — 87,1 und H — 0, Q — — 44,3, für H — 125 ist Q — 19,4. 

Nach Abb. 7, Taf. 29 ist die Lokomotive erst von einer 
gewissen Grófse von H ab im Stande, auf 1:40 aufser dem 
Tender noch Wagen zu befórdern. Diese, an und für sich 
schon von der Steigung abhängige Grenze liegt bei grölseren 


' Geschwindigkeiten höher, als bei kleineren. 


Die Asym- 
. Beispielen sind diese Wagengewichte Q — 128; 102,4; 


Im Allgemeinen 
ist aus Abb. 7, Taf..29 zu entnehmen, dafs die Nutzlast mit 
zunehmender Geschwindigkeit sehr rasch abnimmt. In den 
19 bei 


| den Geschwindigkeiten V — 18; 30; 60. 
Ein vollkommenes Bild ergäbe eine Schar von Hyperbeln | 


GL 1) 


P D ا‎ 


6119)... 


ҮП. Ersatzláogen. 


Ersatzlàngen zum Vergleiche geneigter Bahnstrecken mit 
wagerechten kónnen sich auf Kosten oder Fahrzeiten beziehen. 


VII. 1. Ersatzlüngen bei Berechnung der Kosten. 
Die Behandelung wird auf die Kosten der Zugkraft. als 
den überwiegenden Teil der Kosten der Beförderung und auf 
gerade, steigende Strecken beschrankt. Die Kosten B der 
Zugkraft für 1 Lokomotivkilometer hàngen geradlinig von der 
Zugkraft Z ab. Die auf die Einheit des Wagengewichtes Q 
für die Förderlänge 1 kommenden Kosten der Zugkraft stehen 
in umgekehrt geradem Verhältnisse zur Förderlänge und zum 
Wagengewichte Q. Sollen in zwei Fällen bei gleichen Kosten 
der Zugkraft für die Wegeinheit, aber verschiedenen Wagen- 
gewichten Q und Q, die Kosten der Zugkraft für dic Lasteinheit 
und die Förderlängen 1 und l, einander gleich sein, so besteht 
die Beziehung B.1:Q = B.1,:Q,, also 1: 1, = Q : Q,. Beziehen 
sich Q und 1 auf eine gegebene steigende Strecke und. Q,, J 
auf eine gedachte wagerechte, so ist l, die Ersatzstrecke für 
die erstere und 1,:1 das Ersatzverhältnis, wenn die Kosten B 
für die Zugkraft auf 1 km in beiden Fallen gleich sind. 
Da В = 50 + 24 Z, so muls auch Z in beiden Fallen denselben 
Wert haben, und da Z = 0,27 (y 4 Ó V). H: V, so muls in 
beiden Fallen auch die Geschwindigkeit V dieselbe sein. Weil 
bei der vorausgesetzten gleichförmigen Bewegung stets Z gleich 
den Widerstanden sein muls, so besteht die Gleichung (a + BV?) . 
QHT) + (a, + f, V9) L + (L + T 9) :n—(a + pr): 
. (Qo + T) + (a, + f, VÊ) L, aus der Q,:Q zu ermitteln ist: 


Die Umformung liefert 


01.18) . . (a+ £V?) Q + Q: n + (L +): n= (a+ AV? Qu, 
1 
See H. ` а pV* 4- 1:1 


Q | a-4-fV? —(L+T):(n.Q,)’ 

Q, liefert die Betrachtung der Beförderung auf der Wage- 
rechten aus Z == 0,27 (y+ ò V). H: V= (a + BV’) (Q, + DH 
+ (a, +A, V?) e mit 


Gl. 20) Qo = Z : (a + BV?) — T — (a, + BY .L: (a 4- В V9). 
Aus Gl. 19) dnd p folgt 
Qo __ EAEN AEE (а ++ B V) +1 
Pe а (U+T)(a „5 Hu 
| Z — (ai + By V) L — (а + B VT 


Bezeichnet man Q,:Q mit е, a-+ p V? н A und. 


(L -+ Т): (Z — (a + B V) T — (a, + B, V) L) mit B, so 
entsteht 


.. A und B werden von vorn herein berechnet, n und £ er- 

geben nach Gl. 22) eine Hyperbel mit den Asymptoten n — B 

in Richtung der -Achse und € = 1 in Richtung der n-Achse, 

aufserdem wird ein Punkt nach Gl. 22) berechnet.  Beachtens- 

wert ist der Wert von n, der n.e am kleinsten macht, er 
38* 
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liefert die Steigung, für die die 1 km pud n 
Ersatzlänge am kleinsten wird 1 = n; 1=1,: 
Gl. 23) ... lj = E.n = (А п? + mc: 
Die Ableitung nach n gibt 
den ` Am — 2 А Вп — В 
dn ` A (n — В)? i 
oder n? — 2 Bn — B: A = 0. 
GL 24) ..... m=B+VBFB:A 
und der zugehörige Wert von e ist dann 
Gl. 25)... Eq = (ng A + 1): [A (ny — Bi, 
Die Ausrechnung für V — 18 bis 60 liefert Zusammen- 
stellung IX. 
Zusammenstellung IX. 


20 
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Abb. 8, Taf. 29 enthalt drei aus der Schar der Hyperbeln 
für V — 18, 40 und 60; sie liegen eng zusammen, bei etwa 
n — 60 schneiden sie sich. Der Einflufs von V auf & ist sehr 
viel geringer, als der von n. 


Man kann sich deshalb oft mit : 


€———— — m 


` hórigen n aus Gl. 26); 


auf der wagerechten Geraden mit V. Bedingung ist gleiche 
` Leistung des Lokomotivkessels in beiden Fallen. Gesucht wird 
das Ersatzverhältnis V : V, = € der beiden Geschwindigkeiten. 
Zu einer auf der Steigung mit V, zurückgelegten Strecke | 
gehört dann die Ersatzlinge 4 — €l, welche von demselben 
Zuge auf der Wagerechten mit der Geschwindigkeit V zurück- 
gelegt wird. Gleichheit der Fahrzeiten bedingt 1: V, = A: V, 
A=1.V:V,=el. Zur Ermittelung von e dient die Be- 
dingung der Gleichheit der Kesselleistung. Da die Zugkräfte 
Zn = 0,27 (y + ôV.) Н: V, und Z, = 0,27 (y+ Ó V) H : V, 
so ist bei gleichen Kesselarbeiten V, Z, — V Z,. Ersetzt man 
die Zugkrafte durch die ihnen gleichen Widerstände nach dem 
Ausdrucke Z = (a, + f, V,*) . G, so ergibt sich V (a, + B, V?) = 
= V, (а, {+ By V + 1:n) und & = V : V, = (а, + By Vo + 
+1:n):(a,+ B, V?) oder mit V, = V:& 


Gl. 26) . 1 : n = £ (a, + B, V?) — (a, + B,. V*:&). 
V ist die Grundgeschwindigkeit, € zu berechnen. Das 
ist unbequem, da & in der dritten Potenz vorkommt. Man 


nehme verschiedene Werte von € an und berechne die zuge- 
durch Auftragen der n als Längen, 


€ als Höhen, erhält man ein Schaubild für die Beziehung 


` zwischen n und e, aus dem die £ für runde n abgegriffen 


werden (Abb. 9, Taf. 29). 
' keiten sind die € verschieden, 


Für verschiedene Geschwindig- 
aber unabhängig vom Zug- 


gewichte, das aus der Rechnung gefallen ist. In Abb. 9, 


. Taf. 29 sind die Schaulinien für V — 70 und V — 100 dar- 


Mittelwerten von € begnügen, die etwa V = 40 entsprechen, ` 


doch ist das auf n >> 60 zu beschränken, denn bei n 
werden die entstehenden Abweichungen grófser, sie sind bei 
den steilsten Steigungen erheblich; für diese muls & aus V 
genau ermittelt werden. Die entwickelten Werte der Ersatz- 
verhältnisse € sind, namentlich für steilere Steigungen, erheblich 
grófser, als man sie früher anzuwenden pflegte. Schon Melan*) 
ist durch Nàherung zu diesem Ergebnisse gekommen, die ge- 
nauen Werte gehen noch darüber hinaus. Der Einflufs der 
Steigung auf die Förderkosten ist früher erheblich unterschätzt, 


und die Frachtzuschläge für Steigung mögen manchmal die 


Mehrkosten nicht gedeckt haben. 
Der Vergleich der Zusammenstellungen IX und II zeigt 


gestellt. 
2. A). V — 70 km/st. 
Nach derGleichung für die Widerstände (2,5 + V?: 1000): 


< 60 | 11000 ist a, = 2,5: 1000; ß, = 1:10; damit wird Gl. 26) 


1000 : n = 7,4 є — 2,5 — 4,9 E, Die Ausrechnung liefert 
Zusammenstellung X. 


и X. V= 70 km/st. 
| 


DÉI 1,6: 


u 1,2 


Be ji ct n Ба ыйы 5,0 

EC DRE ЕЛЕЙ ! a ESL cm ES Se 

js i-em on 387 |287 | 191 | 185 98. 78 66 |56,8. 302) 485 87,2 | 29,2 
! | | 


2. B). V == 100 kmjst. 
26) lautet 1000:n = 12,5 € — 2,5 — 10: €? und 


' liefert Zusammenstellung XI. 


für n, mit kleinen rechnerischen Ungenauigkeiten Überein- ` 
stimmung. Das war zu erwarten, denn die Kosten der Zug- 


kraft К am kleinsten machen, heilst die Ersatzlänge zum Er- 
steigen von 1 km Höhe ne soll ihren Kleinstwert erreichen, 
und das ist die Bedingung für nu in Zusammenstellung IX. 
Zeichnerisch bedeutet das, daís in Abb. 8, Taf. 29 das Rechteck 
Eu, Du kleiner ist, als jedes andere €.n; die Zeichnung 
gestattet also die Prüfung durch Ausmessen. 


VII. 2. Ersatslängen bei Berechnung der Pahrseit. 
(Abb. 9, Taf. 29.) 


Die Fahrt auf der 1:n steigenden Geraden mit der 
Geschwindigkeit V, wird verglichen mit der desselben Zuges 


*) Zeitschrift des österreichischen Ingeniör- und Arehitekten- 
Vereines 1879, Hefte 19 und 20. 
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епш еш XI. = 100 km/st. 
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| 
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| 

In Abb. 9 Taf. 29 m diese Punkte kenntlich. Das 
Abgreifen der € zu runden n gibt für V = 70 Zusammen- 
stellung XII, für V — 100 Zusammenstellung XIII. 


73,5 a 486 36,8 824 284 24.7 21,8 16,8 


le ا‎ XII. V—70 DEUS 
MGR UE = T 
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А | | 
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Zusammenstellung XIII V = 100 km/st. 


а ю s» 40 | 0 80 100 | 120 мо | 00 1m 300 
ا ا‎ AM MEM TC WEM ne 


! see 
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P| 
18 | 1,85) 1,4 : 1,85, 1,80/ 1,25, 1,20) 1,20 


| | | | 


40,295 24 


Zwischen den & für gleiche n, aber verschiedene V besteht 
ein Zusammenhang. V und e V, und e gehören zusammen, 
dann ist 1000: n = (ay + Pa V?) — (a, + B, V* : el und 
1000 : n = &, (ag + f, V,?) — (a, + B, Vi? :6,?), also mit 


E :E =M а, + f, V? — и (as + В. Vi’) — Û, У: + В,. 


. Vi? : EE, == o, oder annähernd mit є.&,? = e?. 
GL 27) . м = [as + B V? — В, (V? — Ү,) :е31: (а, + В Ү,?) 
und є, = и. E, | 

Für a, = 2,5 : 1000, B, = 1:109 wird 
Gl, 28) и = [2,5 + V*:1000 -- (V? — V,2):(1000. E 

: [2,5 + V4? : 1000]. 

Hat man so die Schaulinie der є für die Grundgeschwindig- 
keit V gezeichnet, so braucht man für eine andere Geschwindig- 
keit V, nicht die ganze Arbeit zu wiederholen. Man erhält 
die V, entsprechenden e, durch Vervielfältigen der € mit dem 
für jedes e verschiedenen Beiwerte u. 


Ferner kann man in bequemerm Rechnungsgange Naherungen 
für = entwickeln, die iu geeigneten Fallen die genauen-ersetzen 
kónnen; ein Beispiel erlàutere den Vorgang. V sei — 70. 
Die Auflösung der Gleichung 1000 : n = 7,4 € — 2,5 -— 4,9: 
EI aus VII. 2. A) liefert є = (1000 -+ 2,5 n + 49.n:e?): 
:(7,4.1). Unbequem ist das Glied 4,9.n:&*; man nehme 
dafür Unabhängigkeit von £, also etwa a.n an und wähle a so, 


dafs der Ausdruck e = (1000 + (2,5 + a) n): (,4. n) für zu 93; 135 oder 177 qm. 


ein bestimmtes n richtig ist, etwa für n = 140 und € = 1,6 
nach Abb. 9 Taf. 29. Aus 1,6 = (1000 + (2,5 + a) 140): 


und fûr n= 140 bis n = 240 mit a = 2,6 = = (1000 -+ 5,1 n): 


: (7,4 n). Die hieraus erhaltenen annähernden Werte e können 
dann nach obigem Verfahren zu grofser Genauigkeit verbessert 
werden. 

Bei der Mannigfaltigkeit der Beziehungen zwischen Heiz- 
flache, Zugkraft, Widerstànden, Geschwindigkeit, Zuggewicht 
und Steigung sind auch die móglichen Fragen zahlreich. Die 
Ergebnisse der Untersuchung haben aber nur Wert, wenn sie 
sich mit anderen mafsgebenden Bedingungen vertragen. Diese 


Anforderungen werden besonders von der Reibung zwischen 
 '[riebrad und Schiene und der Bauart der Maschine der 


Lokomotive gestellt. Dazu tritt aber noch die Berücksichtigung 
von Anforderungen anderer Art, namentlich der Baukosten. 
Das gewonnene Bild kann dadurch manche Verschiebungen 
erfahren. Die vorstehenden Entwickelungen lassen auch er- 


— kennen, dafs die wirtschaftlichen Anforderungen an eine Eisen- 


bahn nicht in vollem Umfange erfüllt werden kónnen. Das 
ist nur іп beschränktem Мае und unter gegenseitiger Abwägung 
der teilweise einander widersprechenden Anforderungen möglich. 

Bei der Bebandelung mancher Aufgaben können die zu 
beachtenden Grenzen in der Rechnung unmittelbar berücksichtigt 
werden. Wird beispielweise nach dem grófsten Wagengewichte 
gefragt, das eine Tenderlokomotive mit n, gekuppelten Achsen 
auf der Steigung 1:n befórdern kann, wenn ihr Raddruck der 
gröfst zulässige ist und ihre Schienenreibung für die Zugkraft voll 
ausgenutzt werden soll. Das Lokomotivgewicht L hängt von 


der Zahl n, der Achsen ab und betragt bei 7 t Raddruck für 


n,— 8; 4 oder 5 42; 56 oder 70 t. Mit 0,15 Reibwert sind 
die Zugkräfte aus Reibung 6,3; 8,4 oder 10,5 t. Die Heiz- 
flächen der drei Lokomotiven ergeben sich aus L — 11-]- H:3 
Auch die Geschwindigkeiten sind 


. durch die Bedingungen nach Z = 0,27 (2-+- 0,05 V).H : V mit 


` V = 9,9; 11,1 oder 11,8 km st festgelegt. 


: (7,4 . 140) folgt a= 2,208. Wählt man а = 2,2, so wird € = — 


= (1000 + 4,7. n) : (7,4 n) und das gibt für n = 40; 140 und 
200 € = 4,0; 1,6 und 1,3. Abb. 9, Taf. 29 gibt = = 3,75; 
1,6 und 1,4. 

Eine Verbesserung fast bis zur Übereinstimmung mit den 
genauen Werten tritt ein, wenn man die angenäherten Werte von 


Soweit sind die 
Ergebnisse noch unabhàngig von der Steigung,. erst bei Er- 
mittelung des Wagengewichtes Q kommt sie in Betracht. Aus 


GL 3) *) folgt mit T = 0 Q = (Z— (a +8, Y).L—L:n|: 


9 = 57,2; 75,7 oder 93,7 t. 


€ zur Berechnung von 4,9: =? für den genauen Ausdruck be- ` 


nutzt. 
є = (1000 + (2,5 + 0,31) 40): 7,4. 40) = 3,76, der genaue 
Wert ist 3,75. Für п = 140 war € = 1,6; 4,9: 1,6? ist 


So war € — 4 für n = 40, 4,9: 4? ist = 0,306, also | 


== 1,915, € = (1000 + (2,5 + 1,92) 140) :(7,4.140) = 1,56, 


also gegen 1,6 etwa 2,5% zu klein. Für n= 200 war 


€ == 1,3, der Faktor 4,9 : 1, 3? ist = 2,9, € = (1000 + 2,5 + 


-+ 2,9) 200) : (7,4. 200) = 1,405, gegen 1,4 fast genau. Die 
verbesserten Werte sind also an den Grenzen der Gruppe für n 
fast genau, gegen die Mitte nimmt der Fehler bis 2,5?/, zu. 

Eine weitere Berichtigung kann durch Bildung kleinerer 
Gruppen für n erzielt werden. 
n = 40 bis n= 140 mit a = 1,7 & = (1000 + 4,2 n):(7,4 .n), 


; (a + Bv?+1 nl Mit 1:n— 1:16,7 und den Werten 
für Z, L, V und die Widerstande geben die drei Lokomotiven 
Die Kosten in Pf/kmt ergeben 
sich aus k = (50 + 24. 2): Q für die drei Fälle zu k = 3,5; 
3,8 oder 3,2 Pf/km t, also zeigt sich auch hier, dafs die stárkere 
Lokomotive etwas billiger arbeitet. Die Steigung, auf der die 
Last der Wagen der der Lokomotive gleich wird, folgt mit 
Q=L aus Gl. 3) nach 2:n— Z:L — [a + a, + (B + 8,) V?], 
oder да Z = 0,15 І, nach 2:n— 0,15 — |а + a, + (B + 4) У]. 
Das ergibt für V — 9,9; 11 oder 11,8 wenig verschiedene 


` Werte n = 14 bis 14,1 oder rund 71,5 %oo für alle drei Fälle. 


So steile Strecken können also noch mit Reibung betrieben 


werden, wenn die Wagenlast klein sein darf, sonst wird bald 


So erhält man für die Gruppe | 


die Grenze erreicht, wo Zahnbahn nótig ist, wie ausgeführte 
Bahnen zeigen. 
*) Seite 211. 
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Nachrichten von sonstigen Vereinigungen. 
Deutsche Gesellschaft für Bauingeniórwesen. | 


Die im Mai 1920 gegründete » Deutsche Gesellschaft für 
Bauingeniórwesen« veranstaltete am 21, September in Berlin 
ihre erste Versammelung, deren reger Besuch bewies, welchen ` 
Anklang die junge Gesellschaft in Fachkreisen findet. 

Die Gesellschaft hat sich die Förderung wissenschaftlicher 
Arbeiten auf dem Gebiete des Bauingeniörwesens zum Ziele 
gesetzt. »Wasist wissenschaftliche Arbeit, und in welcher Weise 
kann sie gefördert werden?« Diese beiden Fragen behandelte 
der Vorsitzende, Geheimer Baurat Professor G. de Thierry 
in seiner Eróffnungsrede. Er bezeichnete als Wissenschaft die 
auf dem Wege der Erfahrung gewonnene Erkenntnis des Zu- 
sammenhanges zwischen Ursache und Wirkung. 
kann zu ihrer Fórderung beitragen. 


Jeder Ingeniór 
Besondere lehrreich sind 


Mifserfolge bei Bauausführungen, die aber bisher nur selten in | 


der Offentlichkeit behandelt wurden. 


Als nächster Redner sprach Geheimer Oberbaurat Sch mick- | 


München über »Die Wasserkräfte und ihr wirtschaftlicher Werte. 
Den Ausbau der deutschen Klein- und Grofs-Wasserkrafte für 
die nächsten Jahre der Kohlenknappheit bezcichnete er als 
Pflicht der vaterländischen Wirtschaft. Die zum Ausgleiche der 
Schwankungen der Wassermengen erforderlichen Mafsnahmen, 
wie Talsperren und elektrischer Zusammenschluls der Alpen- 
und Flachland-Flüsse, wurden eingehend erörtert. Der Bedarf 
Deutschlands betrágt zur Zeit rund 10 Millionen PS; davon 
könnten die ausbauwürdigen Wasserkrüfte rund 6 Millionen 
liefern, nur der Rest ware durch Kohlen zu decken. Durch 
Beispiele zeigte der Vortragende den Beweis, dafs der Verkaufs- 
wert der Wasserkräfte oft schon die Verzinsung der Baukosten deckt. 
Er betonte am Schlusse seiner Ausführungen die unbedingte 
Notwendigkeit der Errichtung eines Reichswasserwirtschafts- 


rates, dem die ganze Wasserwirtschaft des Reiches einschliefslich ` 


des Ausbaues der Wasserkräfte unterstellt werden müsse. In 
der anschliefsenden Besprechung wiesen Dr.-Jug. Rümelin- 
München auf die Verhàltnisse des Oberrheines und Regierungs- 
und Baurat Mattern-Potsdam auf den Stand des Ausbaues 
der Wasserkráfte in Frankreich hin. 


Der bekannte Verkehrstechniker Professor ЕРМЕ 
Danzig behandelte die » Verkehrsfragen bei Stadterweiterungen«. 
Zur Überwindung der Herrschaft des Miethauses in den Grofs- 


, städten dienen Siedelungen mit Kleinhàusern, die nur bei billigem 
| Bodenpreise, also in grófserer Entfernung von der Stadt, wirt- 


schaftlich möglich sind. Damit wird die Frage der Siedelung 
zu einer des Verkehres. Bei der Aufgabe, ein gegebenes Gebiet 
in Gewerbe- und Wohn- und Frei-Bezirke aufzuteilen, müssen 
zuerst Móglichkeiten der Erweiterung der Wasserstrafsen und 
des (rüterverkehres der Eisenbahnen berücksichtigt werden. 
Hierauf folgt die Festlegung des zukünftigen Reiseverkehres, 
schliefslich die des Vorort-, Schnell- und Stralsenbahn-Verkehres. 
Erst dann kann die Bebauung entworfen werden, Das Beispiel 
von Zürich *) zeigt den weitgreifenden Einflufs der Unigestaltung 
von Eisenbahnanlagen auf die Entwickelung der Städte; ähnlich 
ist der Einflufs der Erweiterung der Hafen- und Verkehrs- 
Anlagen auf die Entwickelung von Danzig. 

Bei den geschäftlichen Verhandelungen nahm der erste 
Vorsitzende Veranlassung, eine Erklärung dahin abzugeben, dafs 
die Gesellschaft zwar gemeinsam mit dem Vereine deutscher 
Ingenióre, aber unter der Wahrung ihrer Selbstandigkeit ihren 
Weg gehen werde.  Anderseits bestehe aber auch die Absicht, 
das Zusammenarbeiten mit anderen -Fachverbänden, wie dem 
Verbande deutscher Architekten- und Ingeniór- Vereine zu pflegen. 
Besondere Bedeutung gewannen die Verhandelungen. durch die 
Annahme dreier Entschliefsungen an den Reichstag und den 
preufsischen Minister für Volkswohlfahrt, In der ersten wird 
im Anschlusse an den Vortrag Schmick die Schaffung eines 
Reichwasserwirtschaftrates beantragt, die zweite fordert starkere 
Berücksichtigung der Techniker in der Reichsverwaltung, be- 
sonders die Anstellung technischer Staatssekretäre; in der 
dritten wird Stellung gegen die von der preufsischen Regierung 
beabsichtigte Schaffung einer Stelle für die Prüfung statischer 
Berechnungen genommen, die zu Erschwernissen im Bauwesen 
und zu unsachlicher Knebelung der Wissenschaft führen mufs. 

Е К Organ 1920. S. 147. | 


Bericht über die Fortschritte des Eisenbahnwesens, 


À————‏ — ن ماس سند ن 


Bahn- Unterbau, Brücken und Tunnel. 


Verstärkung der Bogenbrücke über die Marire Meat 
(Railway Age 1920 I, Bd. 68, Heft 20, 14. Mai, S. 1393, 
mit Abbildungen.) _ 

Die kürzlich verstärkte Brücke über die Niagara-Schlucht 
ist ein 152,4 m weiter Zweigelenkbogen mit zwei Hauptträgern 
und oben liegender Fahrbahn, au den sich au jedem Ende eine 
35,052 m weite Öffnung mit in den Knoten durch Bolzen ver- 
bundenen Fachwerkträgern und kurze eiserne Überführungen 
anschliefsen. Die Brücke trägt zwei Eisenbahngleise auf einer 
obern und eine Fahrstrafse auf einer untern Fahrbahn mit aus- 
gekragten Fufswegen. Die Brücke hatte gegen den Entwurf 
allmälig 62°/, Überlast zu tragen. Die Verstärkung erforderte 
545 t Eisen, das hauptsächlich zur Verstärkung der Fahrbahn, 
gewisser Glieder der Zufahrten und Überführungen und zu einem 
neuen Querverbande des Bogens verwendet wurde, Die Haupt- 


Malsnahme zur Verstärkung war jedoch die Einstellung der 
Hauptträger des Bogens, um die Spannung der Hauptglieder 
zu vermindern. Der Bogen war entworfen und gebaut, um als 
Zweigelenkbogen für Eigengewicht und Verkehr zu wirken, so 
dafs Ober- und Unter-Gurt im Scheitel in allen gewöhnlichen 
Fällen gespannt sind. Durch unvermeidliche Ungenauigkeiten 
bei der Aufstellung war diese Bedingung beim Schlusse der 
vorgekragten Hälften nicht erreicht, in den Obergurten blieb 
vielmehr eine 6 mm weite Lücke. Um diesem Mangel abzuhelfen, 
wurden die Obergurte im Scheitel durch eine besondere Knie- 
hebelvorrichtung aus einander gewunden und 25mm dicke 
Einlagen zwischen die angrenzenden Enden gefügt. Wegen der 
Ungewilsheit über das wirkliche Verhalten der Brücke wurden 
ferner die Untergurte des Bogens für Spannungen bemessen, 
die zwischen denen des Zwei- und Dreigelenkbogens lagen. 


ES? 


Diese beiden Umstände bezüglich Entwurf und Aufstellung 
bildeten die Unterlage der neuen Einstellung. Die Obergurte 
wurden im Scheitel aus einander gewunden, so dals die Scheitel- 
felder der Obergurte spannunglos wurden. Die dabei entstehende, 
durch Spannungmesser ermittelte Zunahme ihrer Länge zeigte, 
dals die Obergurte 312,5t Druck enthalten hatten. Aus einer 
vorher angestellten Untersuchung der Spannungen in den Gliedern 
des Bogens aus Eigengewicht unter Annalıme verschiedener Druck- 
verhältnisse in den Mittelfeldern des Obergurtes wurde geschlossen, 
dafs 136 t Druck aus Eigengewicht im Scheitel der Obergurte 
die günstigsten Spannungen aller Glieder der Bogen geben würden. 
Das ist ungefähr die Hälfte der bei den 25 mm dicken Einlagen 
gefundenen Spannkraft. Durch Verminderung der Dicke dieser 


Einlagen auf 16 mm wurde daher die Spannkraft auf den die 
günstigsten Verhältnisse gebenden Betrag vermindert. Hierauf 
wurden einige Unregelmälsigkeiten in der Spannung bemerkt, 
aber nachdem sich das Bauwerk nach einiger Zeit unter dem 
Verkehre selbst eingestellt hatte, blieben die Spannungen inner- 
halb 6°/, der gewollten. Bei den erhöhten Lasten sind die 
Spannungen nicht über 1410 kg/qem für Zug und 1340 kg/qem 
für Druck. Nach Versuchaufzeichnungen war die Brücke aus 
Eisen. mit 2100 kg qcm Proportionalitätsgrenze erbaut. In dein 
ursprünglichen Entwurfe waren 457 kg/qem Scherspannung für 
Niete zugelassen, unter den erhöhten Lasten werden die Niete 
nicht über 710 bis 780 kgjqem gespannt. B—s. 


Bahnhöfe und deren Ausstattung. 


Vorriehtungen zum Verladen von Schwellen. 


Bericht des Ausschusses für den Betrieb von Holztränken auf der 
16. Jahresversaminelung des Vereines amerikanischer Holzerhalter am 
10., 11. und 12. Februar 1920 zu Chikago. 

(Railway Age 19201, Bd. 68. Heft 7, 13. Februar, S. 491, mit Abbildungen.) 

Der von Hand oder mit Kraft betätigte Auslegerkran lädt 
Schwellen in offene Wagen in Kleinwagen-Ladungen, 
wärtig für je ungefähr 1,5 Cents. 


Ein ortfester Rahmenkran mit elektrischer Laufkatze über- 
spannt die Schmal- und Regel-Spur-Gleise an der Ladebühne. 
Die für die Last eines Kleinwagens berechnete Katze, die Klein- 


Der Schwellenverlader von Angier dient zum Verladen 


von Schwellen in geschlossene Wagen. Er wird in Tage- oder 


meist ia Stück-Lohn betrieben und spart in letzterm Falle un- 


gegen- 


wagen, die Bahnwagen und die Ladeketten werden von zwei ` 


Arbeitern bedient. Bei einem Versuche wurden zehn Klein- 


wagen mit 433 2,6 m langen Schwellen von 18 >< 23 cm Quer- .- 
schnitt in 1,5 st in offene Wagen geladen, oder 138 Schwellen ` 


für den Arbeiter in der Stunde. 


Der bewegliche Rahmenkran überspannt zwei Regelspur- 
gleise, die eine dritte Schiene für Kleinwagen liaben kónnen. 
Ladepritschen werden nicht verwendet, Die elektrische Lauf- 
katze wird von einem Hause am Erdboden betätigt. 


wird von drei Mann betrieben, einem Katzfahrer, einem Manne 


auf dem Erdboden, der die Ketten schlingt, und einem Ent- fast auf der Stelle: 


lader auf dem Wagen. Bei einem Versuche wurden zehn Klein- 
wagen mit 485 2,6 m langen Schwellen von 18><20 cm Quer- 


für den Arbeiter in der Stunde. 


Die elektrische Laufkatze hängt mit Führerhaus an einer 
Schiene längs über einem Regelspurgleise. An der Katze hängt 
ein Paar Greifhaken, die eine Kleinwagen-Ladung Schwellen 
fassen. Die Katze wird von zwei Mann bedient. Bei einen 
Versuche wurden zehn Kleinwagen mit 645 2,6 m langen Schwellen 
von 15><20 cm Querschnitt in offene Wagen geladen, 276 
Schwellen für den Arbeiter in der Stunde. 


Der Lokomotivkran ist vierachsig mit Ausladung von 3 bis 10m 
und 15 bis 20 t grófster Hubkraft bei kleinster Ausladung: 
die Ladungen der Kleinwagen werden im Ganzen in offene 
Regelspurwagen gehoben, wozu zwei bis drei Mann aufser dem 
Kranführer nótig sind. 
wagen mit 1080 2,6 m langen, 15 >< 20 cm starken Schwellen 
in 45 min entladen, oder 360 Schwellen für den Arbeiter in 
der Stunde. 


gefihr 0,125 bis 0,25 Cents für die Schwelle. 


— —— e 


B— s. 


Karren mit Ladepritsche für hohen Hub. | 
(Railway Age 1920 T, Bd. 68, Heft 7, 18. Februar, S. 502, mit Abbildung.) 

Die »Lakewood Engineering«-Gesellschaft in Cleveland, 
Ohio, hat einen Karren mit Ladepritsche entworfen, der die 
Ladungen mit eigener Kraft so hoch hebt, dafs das Gut ohne 
nochmalige Behandelung in geschlossene Güterwagen oder Lager- 
rüume gebracht werden kann. Er verrichtet die Arbeiten eines 
Aufhäufers und elektrischen Fórderkarrens. Er kann 1,8 t bis 
1,93 m heben. Die wirtschaftliche Grenze der Aufhäufung von 
Gütern wird durch den Karren beträchtlich erhöht und die 
Leistung der Bodenfläche verdoppelt oder verdreifacht. Lagerung 
von Gütern auf Pritschen zur Vermeidung nochmaliger Be- 
handelung im Lagerraume ist ermöglicht. Wenn das Gut trag- 


' fähig ist, können die beladenen Pritschen auf einander gehäuft 


werden. 
Der Kran ` 


Jede beladene Pritsche in den Gestellen kann ohne 
Storung der andern entfernt werden. 

Das zweiachsige Fahrgestell ermóglicht Drehung des Karrens 
Der Karren hat drei Geschwindigkeiten 


vor- wie rückwürts. Das Hubwerk wird durch einen Steuer- 


rms as ' Schalter mit einer Geschwindigkeit in jeder Richtung betätigt. 
зап ЗО mn In оц Wagen geladen, отри вери пет: Das Heben geschielt durch zwei stählerne Schnecken mit bc- 


sonderer Triebmaschine. Die Ladepritsche ruht auf einem Krag- 
träger, die Last wird über den Tragrädern gegengewogen. 
Überall sind Kugellager verwendet, die Verluste durch Reibung 
beim Heben und Senken der Pritsche sind niedrig gehalten. 
B—-s. 


Vergleich zwischen Hand-, geregelter Hand- und selbsttätiger Bloekung. 


(H. M. Sperry, Railway Age 1920 I, Bd. 68, Heft 23, 4. Juni, 


Bei einem Versuche wurden 18 Klein- 


S. 1553, mit Abbildungen.) 

Handblockung hat von Hand gestellte, geregelte Handblockung 
durch den Zug mit durchgehenden Schienen-Stromkreisen ge- 
sicherte, von Hand gestellle Signale, die die Mitwirkung der 
Blockwàrter an beiden Enden der Blockstrecke zum Stellen 
auf »Fahrt« oder »Bedingte Fahrt« erfordern, selbsttatige 


' Blockung hat durch den Zug mit durchgehenden Schienen- 


Stromkreisen gestellte Signale. Vom Standpunkte der Sicher- 


. heit ist die Steuerung der Signale durch den Zug der wesent- 
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liche Unterschied der Blockungen. 


Bei Handblockung steuert . ständig in den Vordergrund, weil jede Blockstelle wegen des 


der Zug die Signale nicht, denn bei besetzter Blockstrecke ver- | Achtstunden-Tages drei Würter erfordert, Wenn Blockstellen 


hindert kein mechanisches Mittel, das Signal hinter dem Zuge 
auf »Fahrt« zu stellen. Bei geregelter Handblockung steuert 
der Zug die Signale teilweise, bei selbsttätiger völlig. Die 
Leistungsfahigkeit der Blockungen kann aus den von ihnen 
veranlafsten Zugverzógerungen gemessen werden. Diese sind 
unvermeidlich, wenn die Blockstrecken für die Fahrt der Züge 
zu lang sind, die der Endbahnhof absenden kann. Die Lànge 
der Blockstrecken hóchster Leistung wird durch die für die zu 
befördernde Gütermenge nötige Zugfolge bestimmt, die »Zeit«- 
Längen der Blockstrecken müssen Zugfahrten bei auf »Fahrt« 
stehenden Signalen gestatten. Die Längen der Blockstrecken 
sind in Zeit gemessen gleich, in Entfernung gemessen verändern 
sie sich mit der Geschwindigkeit; beispielweise kann eine kurze 
Blockstrecke auf einer Steigung einer längern im Gefälle gleich- 
wertig sein, ferner muls eine Blockstrecke mit Haltestelle kürzer 
‘sein, als eine ohne Haltestelle. Bei den beiden Handblockungen 
werden diese Gesichtpunkte wegen der Kosten der Blockwärter 
oft vernachlässigt. Die Erwägung dieser Kosten tritt jetzt 


Maschinen 


Die gefährliche Geschwindigkeit der elektrischen ! E 1-Lokomotive 


der Lötschberg-Bahn. 


(Schweizerische Bauzeitung, März 1920, Nr,10, S.107. Mit Abbildung.) 


Die Ergebnisse früherer Versuche über Schüttelschwingungen 


des Kuppelstangengetriebes an elektrischen Lokomotiven*) sind 


inzwischen bei 1 E 1-Lokomotiven der Lötschberg-Bahn nachge- 
prüft worden. Weitere Untersuchungen von A. C. Couwenhoven 
nehmen dieselbe Lokomotive zum Beispiele. Beide Verfahren 
werden verglichen, . im Anschlusse daran wird ein einfaches 
Zeichenverfahren hierfür erläutert. 

Die verschiedenen Arbeiten auf diesem Gebiete haben die 
Erscheinung der Schüttelschwingungen von Triebwerken geklärt 
und Wege zur Verhinderung gezeigt. Nach dem Beispiele der 
Lótschberg:Lokomotive ist Beseitigung der gefährlichen Schein. 
gungen durch Einbau nachgiebiger Zwischenglieder in die Trieb- 


werke möglich, gleichzeitig werden dadurch die von wechsel- 


seitigen Arbeiten der beiden Getriebeseiten auftretenden Stölse 
und damit auch die Abnutzung verringert. Es steht daher zu 
erwarten, dafs der elektrischen Vollbahn künftig keine wesent- 
lichen Schwierigkeiten durch Auftreten gefährlicher Geschwindig- 
keiten im Getriebe der Lokomotiven mit Kuppelstangen erwachsen 
werden. A. Z. 


2C. .T.[| . G-Lokomotive der englischen Nordostbahn. 
(Engineer 1920, Mai, Seite 524. Mit Abbildungen.) 
Die in- den eigenen Werkstütten zu Darlington gebaute, 
für Eilgüter bestimmte Lokomotive wurde von dem Maschinen- 
direktor Sir Vincent Raven entworfen, Die drei Zilinder 
bilden mit den Schieberkästen ein Gufísstück, der Uberhitzer 
ist der von Schmidt, 
Der dreiachsige Tender ist mit einer Schópfvorrichtung 
versehen. 
Die Hauptverhältnisse sind: 
Durchmesser der Zilinder d . 
Kolbenhub h . 


` ^) Organ 1920, S. 195. 


470 mm 
660 » 


| zwanzig gebaut wurden, ist aus der 2 C. II. T.| ^ 


der Kosten der Wärter wegen auf Haltestellen für Fahrgäste 
verlegt werden, um dort die Beamten als Blockwärter zu ver- 
wenden, ergeben sich oft Blockstrecken, die in Entfernung und 
Zeit so verschieden lang sind, dafs die Zugfolge durch den 
längsten Block begrenzt ist. Eine lange Zugfolge ist so un- 
vermeidlich. | 

Auf einer 224,5 km langen zweigleisigen Strecke wurden 
durch Ersatz der Handblockung durch selbsttätige 1 st 40 min, 
oder 15°/, an Zeit für den Güterzug erspart, was genügte, 
um die Kosten der Einrichtung in weniger als vier Jahren zu 
tilgen. 

Um zu bestimmen, welche der drei Blockungen am leistungs- 
fähigsten ist, muls man sie auf gleiche Grundlage bringen. 
Bei 1,6 km langen Blockstrecken erfordert Handblockung die 
geringsten Anlagekosten. Geregelte Handblockung ist in der 
Anlage am teuersten. Selbsttätige Blockung erfordert dagegen 
die geringsten Kosten für den Betrieb, sie ergibt die höchste 


Nutzung der Kosten. B—s. 
und Wagen. 
Kesselüberdruck . 12,7 at 
Durchmesser des Kessels 1676 mm 
Kesselmitte über Schienenoberkante 2718 » 
Feuerbüchse, Lànge. 2743 » 
» , Weite. à 1194 » 
Heizrohre, Anzahl 102 und 24 
» , Durchmesser 51 » 133 mm 
» , Lange 4944 » 
Heizflàche im Ganzen H 194,53 qm 
Rostflache R . { 2,5 >» 
Durchmesser der Triebrader D f 1727 mm 

> > Laufräder 940 » 

» » Tenderräder 940 » 
Triebachslast G, А 59,64 1 
Betriebgewicht der Lokomotive G 78,94 >». 

» des Tenders 46,84 » 
Wasservorrat . 18,7 cbm 
Kohlenvorrat . 5,6 t 
Fester Achsstand 4115 mm 
Ganzer » Se. fe жа 8433 > 

> > mit Tender 16000 » 
Lange mit Tender . . 19050 » 
Zugkraft Z — 1,5.0,75. (dem)? ig D — . 12062 kg 
Verhältnis Н: R = ‚© са ж & OES 
> H:G, = 3,26 qmjt - 
» H:G — 2.46 « 
» Z:H = 62 kg/qm 
» Z:G, = 202,2 kg/t 
» Z:G = , . 182,8 >» 
— К. 


ZC ITT. G-Lokometive der London und Südwest-Bahn. 
(Engineer 1920, April, Seite 458. Mit Abbildungen.) 

Die von Urie entworfene Lokomotive, von der in Eastleigh 

.S-Lokomotive*) 

*) Organ 1918, S. 243. ` 


hervorgegangen. Der Durchmesser der Zilinder wurde von 

559 auf 533 mm, der der Triebrüder von 2007 auf 1702 mm 

ermäfsigt, die Zugkraft stieg dadurch von 10503 auf 11304 kg. 
Die Hauptverhältnisse sind: 


Durchmesser der Zilinder d 533 mm 
Kolbenhub h "I 711 » 
Durchmesser der Kolbenschieber . 279 » 
Kesselüberdruck ; 12,7 at 
Durchmesser des Kessels, innerer, vorn 1524 mm 
Kesselmitte über Schienenoberkante 2629 » 
Feuerbüchse, Länge 2743 » 


169 und 24 
51 und 133 mm 
4191 
25,35 » 

15,05 qm 


Heizrohre, Anzahl 
Durchmesser 
Lange 
Uberhitzerrohre, Durchinesser 
Heizfläche der Feuerbüclise 


» 


э » 


» der Heizrolhre . 159,42 » 
» des Uberhitzers 28,61 >» 
» im Ganzen H 203,08 > 
Rosttläche R. ue s 9.79 > 
Durchmesser der ‘Triebrader D . 1702 mm 
» » Laufräder 1002 > 
» » Tenderräder 1092 » 
Triebachslast G, = g 56,80 t 
Betriebgewicht der Lokomotive G ` 73,65 » 
Leergewicht » » 73.05 » 
Betriebgewicht des Tenders 53,297 » 
Leergewicht » У 30,63 » 
Wasservorrat 22.7 chm 
Kohlenvorrat . 7,1 t 
Fester Achsstand 1191 mm 
Ganzer » jo ^g а 8115 » 
> » mit Tender 17112 » 
Länge mit Tender. . . . . 19981 » 
Zugkraft Z = 0,75. p.(d'")*h:D— 11504 kg 
Verhältnis H: R == 42:8 
» H:6G, = . 8,58 qm/t 
» I: (r = 2,08 » 
» ZA: == 55,7 ko фп 
» 4:G, = 199 kgt 
» Lët: = 143,7 » —.k. 


162. П.Т. | -Tenderlokomotive der Portugiesischen Staatsbahnen. 
(Schweizerische Bauzeitung 1920, Mai, Band LXXV., Nr. 9, S. 214 
Mit Abbildungen). | 


3l 


die Bauanstalt Winterthur 1916 fünf, Ende August 1919 
wurden zehn Lokomotiven gleicher Bauart nachbestellt. 

Im Aufserr gleicht die Lokomotive der 1C2.IV. T.[- 
Tenderlokomotive der Bern-Neuenburg-Dahn *). 

Die Feueibüehse besteht aus Stahl, der Überhitzer zeigt 
die Bauart Schmidt, zur Ausrüstung gehören Hardy- 
Bremse, Dampfstrahlpumpen nach Friedmann, Wasserstände 


. nach Klinger, Sandstreuer nach Lambert, sowie eine grofse 


Von der für 1665 mm Spur gebauten Lokomotive lieferte . 


Stirn-Signallaterne und cine Deckenlampe im Führerstande, 
beide für Azetilen. 
Die Ilauptverhältnisse ‚sind: 


520 mm 


Durchmesser der Zilinder d . 
Kolbenhub lı . ; 640 » 
Kessclüberdruck p ; 12 at 
Kesseldurclimesser, aulsen vorn . 1500 mm 
Kesselmitte über Schienenoherkante 2850 » 
Heizrohre, Anzahl . 112 und 28 | 

» , Durchmesser 45/50 » 118/127 mm 

» „Länge 4300 » 
Überhitzerrohre, Durchmesser 28/35 » 
Heizfläche der Feuerbüchse, feuerberührt 12,6 qm ' 

» » » Heizrohre 110,8 » 

» des Überhitzers . | 46.7» 

» im Ganzen Н 170,1 » 
losttliche Ro. : 2,55 qm 
Triebraddurchmesser D 1520 mm 
Durchmesser der Laufräder 900 » 
Triebachslast б, 49,41t 
Betriebsgewicht G 82,5 » 
Leergewicht 62,18» 
Wasservorrat . 10 cbm 
Kohlenvorrat . 4t 
Fester Achsstand 3425 mm 
Ganzer » . 10430 » 
Länge . . . . . . . . 13410 » 
Zugkraft Z = 0,75 . p (a? h: D = . 10247 kg 
Verhältnis H: R = 66.3 

» HG 3,44 qm/t 

» HG. 2,06 » — 

» ge SH. = 60,24 kg qm 

» ee Es 207,4 kg;t 

» de ZE e 124.2 » 

-—k. 


*) Organ 1914, N. 270. 


Besondere Eisenbahnarten. 


Elektrische Zugförderung auf schwedischen Bahnen. 
(Engineer 1920 I, Bd. 129, 12. März, S. 265.) 

Die schwedischen Staatsbahnen planen die Ausnutzung der 
reichen Wasserkräfte des Landes zur Einführung elektrischer 
Zugförderung auf ihrem ganzen Netze, die schon durch die 
jetzigen hohen Kohlenpreise gerechtfertigt erscheint. Die Um- 
formung soll nach einander in gewissen Gebieten in vorher 
bestimmten Zeiten ausgeführt werden, und zwar zuerst bei den 
Linien starksten Verbrauches an Kohle. Die Linie Stockholm— 


Organ für die Fortschritte des Eisenbahnwesens. Neue Folge. ТУП. Band. 22. Heft. 1920. 


Gotenburg nimmt mit 384 die erste, Jarna— Norrköping und 
Katrincholm— Malinó- - Trálleborg mit 322 die zweite, Stockholm— 
Bräcke mit 290 Е Кт die dritte Stelle ein. Die Kosten für 


` die Linie Stockholm— Gotenburg sind zu 5768000 Pfund ver- 


anschlagt, die sich jedoch auf 4120000 Pfund ermälsigen 
würden, wenn der Linie der Wert der auf andere Linien zu 
überführenden Dampflokomotiven gutgeschrieben würde. Die 
Staatsbahnen würden von acht Kraftwerken mit Einwellen-Strom 
versorgt werden, mit dem auch die staatliche Eisenerzbahn von 
39 
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Kiruna nach der norwegischen Grenze seit einigen Jahren be- 
trieben wird. Die Linie Stockholm— Gotenburg erhält aus 
zweien dieser Kraftwerke Einwellen-Strom von 167/; Schwin- 
gungen in der Sekunde und 100000 V, der in sechszehn Unter- 
werken auf 16000 V Fahrspannung abgespannt wird. Die ganze 
Länge der Bahn wird stufenweise in Betrieb genommen, die 
letzte Strecke 1925. Bei dem Preise von 150 Кл für Kohle 
in Schweden ist der jährliche Ertrag durch Einführung elek- 
trischer Zuförderung auf dieser Linie zu 21?;,, bei 100 Kt zu 
11"/,der Umbaukosten bei dem für 1925 berechneten Verkehre 
veranschlagt, bei 50 K/t wird kein Ertrag erwartet. Sollte 
jedoch der jetzige hohe Preis nach Vollendung des "Umbaues 
bestehen bleiben, so würden die Kosten in vier Jahren getilgt 
sein. 

Verdoppelt sich der Verkehr gegen 1915, so erfordern die 
Staatsbahnen 412851000, die Eigenbalmen 294852000, die 
Svartön-Bahn nach der Grenze 90000000 kWst jährlich. Die 
bestehenden Trollhätta-Werke lieferten 1917 etwas mehr Strom, 
als für den Betrieb der Staatsbahnen aulser der Svartön-Linie 


nötig ist. B—s. 


1 d Stromarten für elektrische Zugfürderuug. 
Auszug aus cinom Vortrage von Ing. P. Dittes vor der Versammelung 
des ósterreichischen Ingeniór- und Arclitekten-Vereines am 
25. Januar 1019. 
(Zeitschrift des österreichischen Ingeniör- und Architekten- 
Vereines 1919, 71. Jahrgang, Heft 29, 18. Juli, S. 271.) 


Der 1903 eingesetzte schweizerische Ausschufs für die 
Prüfung elektrischen Balınbetriebes gelangte nach eingehender 
Untersuchung der elektrischen Triebfahrzeuge, der Möglichkeit 
der Einhaltung des Fahrplanes, der Anfahrverhältnisse und der 
Verwendung mehrerer Triebfahrzeuge einem Zuge als 
technischer Fragen, des Eintlusses des Totgewichtes auf Strom- 
verbrauch, Bremsung uud Strom-Rückgewinn als wirtschaftlicher 
Fragen zu dem Schlusse, dafs sich für die Verhältnisse der 
schweizerischen Bundesbahnen am besten Einwellenstrom von 
etwa 15000 V eigne, der unmittelbar in Wasserkraftwerken 
zu erzeugen sei. Bin hierüber einsetzender lebhafter Austausch 
der Meinungen hervorragender Fachleute kam im Allgemeinen 
zu demselben Ergebnisse, und die Wahl der schweizerischen 
Bundesbahnen fiel endgültig zu Gunsten des Linwellenstromes 
ınit niedriger Schwingungzahl und 10000 bis 15000 V aus. 
In Amerika wendete die Westinghouse-Gesellschaft auf der 


in 


Norfolk- und West-Bahn und auf der Pennsylvania- Bahn 
Umformer- Lokomotiven an. Diese vereinigen den Vorzug 


einfacher Stromverteilung des Einwellenstromes mit gewissen 
Vorzügen der Drehstrom-Lokomotiven: verwickelte Einrichtung 
und grolses Gewicht nehmen aber der Umformer - Lokomotive 
bei dem hohen Stande, den der Bau der Einwellen - Trieb- 
maschinen in Europa erreicht hat, Die 
715 km lange Puget -Sund -Strecke der Chikago-, Milwaukce- 
und St. Paul-Bahn wurde vor Kurzem auf elektrischen Betrieb 
mit Gleichstrom von 3000 V umgewandelt, der in 14 Umformer- 
Der Betrieb soll sich gut bewähren, 


die Berechtigung. 


werken erzeugt wird. 
ist jedoch nur bei den in Amerika üblichen Massenförderungen 
wirtschaftlich zweckmälsig. Die an die Verwendung von Queck- 


silber- Gleichrichtern bei Vollbahnen gekniipften Hoffnungen 


zu 


erfüllt. Ein Zweiwellenstrom aus 
Drehstromnetzen verwendender Betrieb mit Spalter-Lokomotiven 
würde Anschluls an allgemeine Licht- und Kraft-Netze erinág- 
Vollbahnen ihrer starken 
der Belastung nicht zu solchem Hin- 
der Möglichkeit des Rückgewinnes schien bis vor 
Kurzem die Drehstrom - Triebmaschine den anderen überlegen 


haben sich bisher nicht 


lichen ; eignen sich aber 


Wechsel 
sichtlich 


wegen 
Anschlusse. 


sein. In letzter Zeit ist es jedoch gelungen, Gleichstrom- 
und  Einwellen- Triebmaschine für Rückgewinn geeignet zu 
machen, Letztere scheint sogar an Einfachheit der Schaltung 


und Menge der rückgewinnbaren Arbeit der Gleichstrom- und 
Drehstrom-Triebmaschine überlegen zu sein. 


Die von den schweizerischen Bundesbahnen getroffene 
Wahl war also richtig, und damit ist die Frage der Stromart 
auch für andere Lander geklàrt. В —s. 


Vorrichtungen amerikanischer Bahnen mit Einwellenstrom zur Ver- 

hütung der Störungen von Fernspreeh- und Feruschreib-Betrieben. 

(Р. Letheule, Génie civil 1919 I, Bd. 74, Heft ІХ, 3. Mai, S. 356, 
mit Abbildung.). 

Auf der mit Kinwellenstrom von 11000 V, 25 Schwingungen 
in der Sekunde und Rückleitung durch die Schienen betriebenen 
Linie Woodlawn—Stamford der Neuyork-, Neuhaven- und Hart- 
ford-Dahn zeigten sich Erregungen bis 600 V in der Fernsprech- 
Luftleitung Neuyork — Boston, bis 170 V in der unterirdischen 
Leitung von Neuhaven. Diese Einwirkungen erstreckten sich 
bis auf 600 m entfernte unterirdische Leitungen. Diese Ent- 
fernung hätte genügt, um die Wirkungen des Stromes des Fahr- 
drahtes und der Rückleitschiene ungefähr gleich zu machen und 
daher auszugleichen, wenn diese Ströme gleich stark gewesen 
wären, aber ein beträchtlicher Teil des Rückstromes irrte von 
den Schienen ab. Die angenommenen Schutzmalsnahmen ent- 
halten daher 17 selbsttätige Ausgleich-Spannungswandeler in 
Verbindung mit einem Rückleitdrahte und ergänzende Mafs- 
regeln, eine Teilung der Leitungen und Anordnung von Läute- 
Magnetschaltern in den Fernsprech-und Fernschreib-Leitungen. 
Die Ausrüstung mit Ausgleich-Spannungswandelern ähnelt einer 
Gleichstrom-Verteilung mit drei Drihten AC, BD, EF (Text- 
abb. 1) nach Edison, aber nur eine der Drücken der Leitung, 
Arbeitdraht AC und Fahrschiene D D, wird unmittelbar gespeist, 
die durch Fahrsehiene BD und Rückleitdraht EF gebildete 
Hülfsbrücke wird nur mittelbar durch Ausgleicher X, Y, Z, T 
gespeist, die dieselbe Rolle spielen, wie die Ausgleichvorrichtungen 
in den Leitungen mit drei Drähten nach Edison. 

Die Wechselstrom-Erzeuger S des Kraftwerkes W liefern 
Dreiwellenstrom zugleich für die Dreiwellenleitungen und die Ein- 
wellen-Fahrleitung AC, BD. Nur eine der Wellen geht in diese 
Leitung und ihren Rückdraht EF gemäls Textabb, 1. 

Diese Malsnahmen wurden bei einer Ausdehnung des Netzes 
angewendet, die die Induktionspaunung bis 1000 V auf den 
unterirdischen, bis 1500 V auf den Luft-Leitungen des Fern- 
sprechnetzes erhöhen mulste. Jetzt überschreitet die Induktion- 
spannung auf den unterirdischen Leitungen selten 30 V, un- 
zeitige falsche Anrufe, Erdungen der Blitzableiter, Aufleuchten 
von Aufsichtlampen sind auf 11 km Länge beschränkt und 


werden immer seltener. 


| 


Bei der 9,6 km langen Neu-Kanaan-Linie derselben Bahn ! am 29. Juni bei 18 m Druckhóhe noch 26, bei 44 m 240 l/sek, 
erreicht die Einwirkung auf einige unterirdische Fernsprech- ` 


linien 1000 V im Augenblicke der ziemlich haufigen Kurz- 
schlüsse von 2500 A; man will die Schienenstófse verbessern, 


Abb. 1. Ausgleich-Spannungswandeler. 


die Kurzscehlufs-Stróme durch Einschaltung einer Widerstand- 


ohne dafs irgendwo Spuren ihrer Wirkung beobachtet wurden. 
Auch Fluorescin-Füárbungen gaben keinen Aufschlufs. Am 
1. Juli 8,15 Uhr abends, 60 Stunden nach Füllung, erfolgte 
dann an der östlichen Berglehne gegen Altanca rund 200 m 
von der Stollenachse 50 m unter dieser eine etwa 30 m breite 
Rutsehung bewaldeten Gehàngeschuttes und unmittelbar danach 


. der Austritt von schátzungweise 150 l/sek klaren Wassers an 
` vielen Stellen auf über 100 m Länge unterhalb der neuen Stralse. 
' Der abgestürzte Boden, von dem bis 1,5 cbm grofse Blöcke bis 
` auf die Altanca-Strafse in nächster Nähe der Rohrleitung rollten, 


mag 2000 ebm betragen. 
. eingestellt und der Schieber am See geschlossen. 
 austritte versiegten alsbald. 


spule in die Fahrleitung beschränken, die Wirkung der Aus- , der Risse, namentlich gegen das Wasserschlofs hin, etwas ver- 


schalter beschleunigen und zwölf Sauge-Spannungswandeler | 


zwischen Fahrschiene und Fahrleitung in 800 m Teilung ein- 


schalten. Diese auch auf der franzósischen Südbahn angewendeten . 


Sauge-Spannungswandeler haben eine erste Wickelung in Reihe 
mit der Luftleitung und eine zweite in Reihe mit der Rück- 
Schiene, sie gleichen von Ort zu Ort an beliebig vielen Punkten 
Rück-und Zuleit-Strom aus. Die zweiten Wickelungen werden 
statt mit der Schiene besser mit einem in enger Teilung mit 
den Schienen elektrisch verbundenen Verteilungsdrahte in Reihe 
geschaltet. | 

Auf der 32 km langen, mit Einwellenstrom von 1100 V be- 
triebenen Linie Philadelphia— Paoli der Pennsylvania-Bahn sind 


aufserdem neue Unterwerke zur Vermehrung der Speisepunkte, 


Der Betrieb des Kraftwerkes wurde 
Die Wasser- 
Im Stollen hatte sich die Anzahl 


mehrt, ihre ganze Linge wird auf 2000 m geschätzt. Die Risse 
waren fast nur feine Längsrisse, von denen vereinzelte bis 
1,2 mm weit waren; aus den grölseren schofs noch Wasser unter 
einigem Drucke in den leeren Stollen zurück. Schätzungweise 
98"/, der Risse sind so fein, dafs sie sich nur durch eisen- 


| schüssige rotbraune Färbung an der Stollenwand abzeichnen. 
. Bemerkenswert ist ihr regelmälsiger Verlauf. 


Auf grofse Lange 
begleitet ein Lüngsrifs-Paar den Widerlager-Ansatz beiderseits 
der nachträglich eingebrachten Grobmórtelsohle, Zu ihm gesellt 


‚ sich im untern Teile des Stollens ein stellenweise aussetzendes 


' Làngsrifs-Paar links und rechts des Gewolbescheitels, 


An 


. eiuzelnen Stellen treten zu diesen vier Rissen in den Seiten- 
Sauge-Spannungswandeler in noch engerer Teilung vorgesehen. : 


Teilung der Fahrdrähte und sogar Vergrófserung der Entfernung : 
einer Luftstrecke der Fernsprechleitung: immerhin glaubt man, ` 


dafs die Induktionspannung durch diese und einige andere 
Schutzmafsnahmen wenigstens im Augenblicke der heftigsten 
Kurzschlüsse nur auf 250 V vermindert wird. Die Stórungen, 
die trotz aller dieser Mafsregeln fortbestehen, sind besonders 


falsche Anrufe, elektrische oder Schallschläge und Feuersgefahr, - 


aber Benutzer und Beamte werden durch Schlage nicht mehr 

belästigt. D—s. 

Störung im Druekstollen des Ritom-Kraftwerkes der schweizerischen 
Bundesbahnen. 

(Schweizerische Bauzeitung 1920 IJ, Bd. 76, Heft 2, 10. Juli, S. 19.) 


Nachdem in der Nacht zum 1. Juli 1920 zum ersten Male ` der Wasserverluste. 


Züge betriebmáfsig mit elektrischen, vom Ritomwerke *) gespeisten 
Lokomotiven durch den Gotthard-Tunnel befórdert waren, wobei 
alle Maschinen-Anlagen und -Einrichtungen diese Hauptprobe 
gut bestanden, haben Stórungen im Druckstollen des Kraft- 
werkes den Betrieb wieder unterbrochen. Schon bei den ersten 
Füllproben verlor der rund 900 m lange Druckstollen, dessen 
Sohle am Wasserschlosse 44 m unter dem gestauten Seespiegel 
liegt, Wasser. Trotz Einpressungen von Zement hinter die 
Grobmórtelauskleidung und  Ausbesserung feiner Längsrisse 
konnten die Wasserverluste von anfünglich über 300 l;sek, die 
den Druckveránderungen mit auffallender Unstetigkeit folgten, 
nicht ganz beseitigt werden, sie betrugen bei der letzten Füllung 


*) Organ 1917, S. 35; 1918, S. 318. 


wünden an- oder absteigende schrige Risse-Paare, die Scher- 
wirkungen andeuten, deren statische Art aber zweifelhaft ist. 
Im Ganzen zeigen diese feinen Risse eine auffallende gegen- 
gleiche Anordnung in Bezug auf die senkrechte Mittelebene. 

Beim Auffahren des Gebirges erwiesen sich die angetroffenen 
Dolomitschichten als standfest, so dafs der für sie vorgesehene 
kreisförmige Querrifs nirgend angewendet wurde. Anders der 
Glimmerschiefer, der gegen das Wasserschlols hin immer klüftiger 
wird. Zu der bergeinwürts . fallenden Schichtung kommen 
Klüftungen in zwei Richtungen, die das Gebirge stellenweise 


in rhomboidische Blöcke spalten, wie sie an der Strafse über 


der Rutschstelle zu Tage treten, Tine Richtung ist in jenem 
Teile gleichlaufend zum Hange, was die Gefahr der Rutschungen 


` bei weiterm Eindringen von Wasser erhöht. 


Schwer verständlich ist bei der Feinheit der Risse die Höhe 
Bei der Gesetzmalsigkeit des Rissebildes 
im Stollen und der mit der Zerrissenheit des Gebirges órtlich 
zu- und abnehmenden Zahl der Risse kónnte ein Bestreben 


. der Verkleidung oder des Gesteines angenommen werden, den 


. Stollens in den dortigen Grundablals hergestellt. 


eiförmigen Querschnitt dem Kreise zu nähern. Dabei wären die 
Risse an den Stellen der schärfsten Krümmung unter Druck 
weiter, als im leeren Zustande, was die Verluste erklären würde, ` 
zumal sich einzelne Risse nach Entlastung des Stollens allmälig 
verengerten, 

Unter Preisgabe des Druckstollenbetriebes wird zunächst 
unterhalb des Schieberschachtes am Ritomsee ein Uberlauf des 
Die 8 m lange 
Überfallkante kommt rund 35 m tiefer zu liegen, als der gestaute 
Seespiegel. Dies ergibt für die unterste Stollenstrecke 8 m 

39* 
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höchsten Wasserdruck, bei dem der Wasserverlust vor Aus- 
besserung der Risse etwa 20 l/sek betrug. Dieser wird durch 
die bereits begonnene Dichtung der Risse voraussichtlich ver- 
mieden, ferner kann der Freilaufstollen unterwegs aus Quellen 
rund 10 l/sek aufnehmen. 
in Wasserschlofs und Stollenfenster bei Valle wird den Betrieb 
einer Maschinengruppe wahrend einer halben Stunde ermóglichen. 


Sein Wasserinhalt mit Bereitschaft 


Der mit 7 °/,, Gefälle angelegte Stollen kann bei 1,45 m Wasser- 
tiefe am Überlaufe 9 cbm/sek zu voller Speisung aller sechs 
Maschinengruppen führen. Die Leistung wird also nicht ver- 
ringert. Unangenelm für den Betrieb ist die Notwendigkeit 
stándiger Regelung am Schieber zur Vermeidung von Verlusten 
am Stollen-Überlaufe. Das Dichten dürfte etwa sechs Wochen 
in Anspruch nehmen. B—s. 


Nachrichten über Aenderungen im Bestande der Oberbeamten der Vereinsverwaltungen. 
Reichsverkehrsministerium, Zweigstelle Preufsen-Ilessen. 


In den Ruhestand getreten: 
Eisenbahn-Direktion Saarbrücken Brosche und der 


Der Präsident der ` 
Ober- 


und Geheime Baurat Wagner bei der Kisenbahn-Dircktion 


Breslau. —k, 


Bücherbesprechungen. 


Der durchlaufende Bogen auf elastischen Stützen. Ein Berechnungs- 
verfahren für die Praxis. Mit Formeln für die am häufigsten 
vorkommenden Fälle der einfachen sowie durchlaufenden 
Binder und Bogen und ausführlichen Rechnungsbeispielen. 
Von A. Strassner. Berlin, 1919, W. Ernstund Sohn. 
Preis 22 A. 

Das sehr umfassende Werk behandelt die Berechnung 
mehrschiftiger Hallen, deren Bogenbinder steif durchlaufen und 
steif oder gelenkig auf den unten gelenkig gestützten oder ein- 
gespannten Stützen ruhen; auch der Fall. dals zwei Bogen in 
verschiedener Höhe steif an die Zwischenstütze anschlielsen, 
ist behandelt. 

Die rechnerisch und zeichnerisch durchgeführte Behandlung 
beruht auf der Benutzung der früher *) erörterten Festpunkte 
der Bozen und Stützen und der Übergangslinien, und ist gegen- 
über der Verwickeltheit der behandelten Aufgaben einfach zu 
nennen. 

Die behandelten (rebilde haben in erster Linie für den 
Kisenliochbau, Bahnhof-, Güter-, Werk-Dallen und ähnliche 
Bauwerke Bedeutung. finden aber auch in vielen Fallen des 
brückenbaues Anwendung. | 

Das Buch wird dem entwerfenden Eisenbauer hoch will- 
komniene Anweisung geben, 


0 
Vergesellsehaftung industrieller Betriebe von S, Herzog, Be- 
` ratender Ingenieur. Aus > Technik und Wirtschafts, Band 3. 
Rascher und Co. Zürich, 1919. 

Der Verfasser ist bestrebt, die einsehneidenden Irrtümer, die 
sich heute an den Begriff » Vergesellschaftung« gehangt haben 
zu beleuchten; dieses Streben ist von gutem Erfolge. gekrönt. 
Der Grundzug der Darlezungen beruht in der Anschauung, 
dals das wesentliche Ergebnis dessen, was die breite Masse 
heute unter Vergesellschaftung versteht, auf den Ersatz sach- 
kundiger Führung einheitlichen Willens durch die planlosen 
Begierden unkundiger Massen hinauslänft, dafs aber in jedem 


Unternehmen Gemeinsamkeit der Betätigung des Willens aller 


Beteiligten unter Verteilung der Rechte und Pflichten nach 
Malsgabe der Befähigung und Leistung die Grundlage allen 
Erfolges ist. Das Buch kommt auf soleher Grundlage, die 
jeden Beteiligten an seiner Stelle und nach seinen Eigenschaften 
als Mitarbeiter auffalst. zu beherzigenswerten Leitsätzen, von 
denen wir zur Beleuchtung des Sinnes des Ganzen nur drei 
anführen. 
»Jeder Mitarbeiter muls Willen 
und Befähigung zu ihr besitzen.« 
»Den Wert der Arbeitkraft bestimmen die Mitarbeiter.« 
» Arbeitsminderwillige und Arbeitsunwillige unterstehen 
dem hechtspruehe der Arbeitswilligen.« 
Dem Werke ist weiteste Verbreitung zu wünschen. 


zur Arbeit bekunden 


— = 


| 


| 


| 


Die heutige industrielle Elektrochemie. Von Dr. F, Winteler. 
Aus »Technik und Wirtschaft«, Band 2. Rascher und Co., 
Zürich 1919. Preis 1,70 Fr. 

Das knapp gefalste, aber leicht verständliche und geschickt 
geordnete Buch behandelt die Verhältnisse der Verwendung der 
Elektrizität in der Schweiz, wirft aber scharfe Streiflichter 
auch auf andere Länder, in denen es die Beziehungen der 
Schweiz zu diesen beleuchtet. 


Der mehrfach durch »Stammbäume« vom Ursprunge zu 
allen Erzeugnissen und durch gute Zeichnungen unterstützte 
Inhalt ist in die Abschnitte: Stronuellen, Wesen und Ein- 
teilung der Elektrochemie, Elektrochemische Produkte und 
Schlulsbetrachtungen eingeteilt und durch Übersichten der 
Wasserkräfte der Schweiz ergänzt. 

Die gründlichen Darlegungen sind frei von Voreingenommen- 
heit; sie betonen namentlich mit sachlicher Begründung. dafs 
die Ausnutzung der Wasserkraft gegenüber der Verwendung 
von Ileizstoflen vielfach an Gunst der Wirtschaft zu hoch ein- 
geschätzt wird, dals man bei dem Vergleiche stets die Gewinnung 
der Nebenerzeugnisse aus den Heizstoffen, und die allgemeine 
Wirtschaft des Landes in ihren Beziehungen zum Auslande als 
Grundlage der Auswertung der natürlichen Arbeitquellen in 
Betracht zu ziehen hat. | 

Das 80 Achtelseiten enthaltende Werk wirkt also nicht 
blos technisch, sondern auch allgemein wirtschaftlich auf klürend. 


Handbuch der Inzenieurwissenschaften in fünf Teilen. V, Teil. 
Der Kisenbahnbau, ausgenommen Vorarbeiten, Unterbau 
und Tunnelbau. Sechster Band, Betriebseinrichtungen, 
4. Abteilung (ХП. Kapitel), Betriebseinrichtungen, 
insbesondere für Versorgung der Lokomotiven 
mit Wasser und Brennstoff. Bearbeitet von Òr.-àng. 
H Landsberg, Regierungsbaumeister bei der Eisenbahn- 
direktion Halle a. S. Herausgegeben von Dr.-Qug. Е. Loewe, 
Geh. Hotrat, ord. Professor an der "Technischen Hochschule 
in München und Zr-Aug. Dr. H. Zimmermann, Wirklicher 
Geh. Oberbaurat und vortragender Rat im Ministerium der 
öffentlichen Arbeiten in Berlin a. D. Leipzig, 1919, 
W. Engelmann. Preis 32,4 A. 

Die sehr ausführliche Ausgabe (des rühmlichst bekannten 
Sanımelwerkes behandelt nach einer allgemeinen Einleitung in 
vier Abteilungen die Versorgung der Triebmittel mit Betrieb- 
stoff, die Anlagen für die Betriebsbereitschaft der Reise- und 
der Güter-Züge und die besonderen Bahnhofseinrichtungen, und 
zwar sind in allen Beziehungen die neuesten Mittel und Ver- 
fahren eingehend berücksichtigt. Wir betonen beispielweise die 
Abschnitte über Prellbóeke und Gleiswagen. 

Die neue Ausgabe ist eine würdige Ergänzung des grofsen 


С. W. Nrcecidel's Verlag in Berlin und Wiesbaden. -— Druck von Carl Ritter, (GmbH in Wiesbaden. 
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Organ für die Fortschritte des Eisenbahnwesens. 
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Abb. 1 bis 15. 


| Kühlwagen, besonders 
TA FE f Br ty МА [| — М en : , л 
"L^ NZ IA AN S T Fleischwagen der óster- 


i SEKR reichischen Staatsbahnen. 
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Abb. 6. bis 10. Kühlwagen Bauart Rykowsky. 
Maßstab 1: 114. 
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АЬЬ. 16. 
Seilkuppelung 
е ч, 0—4 für 
mm mu -— Drahtseilbahnen. | 


Lith. Anat. v. F. Wirtz, Darmstadt. 


` 1920, Taf. ЗО. 


Abb. 4. Kühlwagen. Maßstab 1: 80. 


Abb. 17 bis 20. Zahnradantrieb 
für elektrische Lokomotiven. 
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Abb. 15. 
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Abb. 11 bis 15. 
Klappbare 
Eisbehälter. 
Mafslab 1.32. 
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ORGAN FÜR DIE FORTSCHRITTE DES EISENBAHNWESENS 
: IN TECHNISCHER BEZIEHUNG 
FACHBLATT DES VEREINES DEUTSCHER EINSENDEN DUNLIUNDEN 


— ——M—Ó——M——— — 


Die опт енип hält sich für len Inhalt der mit dem, Numen 


Neue Folge. LVII. Band. . des Verfassers versehenen Aufsätze nicht für verantwortlich. 23. Heft. 1920. 1. Dezember. 


Alle Re chte vorbehalten, 


f oes ee E A rst rrr Сирке утаа 


Kühlwagen, besonders Fleischwagen der ehemaligen österreichischen Staatsbahnen, 
G. Garlik, Hofrat a. D. in Wien. 
Hierzu Zeichnungen Abb. 1 bis 15, Tafel 30. 

Die ehemalige Staatsbahnverwaltung hat zur Versorgung Man fand beispielweise, dafs die Lebewesen in der Milch 
der Mittelpunkte des Verbrauches mit Lebensmitteln, wie Fleisch, sofort mit der Zersetzung beginnen; bei + 25? C sind nach 
Fischen, Milch, Wagen mit besonderen Einrichtungen eingestellt. — 3 st 200?/,, nach 6 st 1850°/,, nach 9 st 10750?/, und nach 
Hier soll als Einleitung zur Beschreibung der Wagen vorerst 24 st 62097"/, des Gehaltes der frischen Milch gefunden. 
die Behandelung von leicht verderblichen Nahrungsmitteln be- Finnen werden bei — 8? bis — 10° vollständig abgetötet. 
sprochen und Allgemeines üher Kühlwagen mitgeteilt werden. Trotzdem die Kälteerzeugung hoch entwickelt und wissen- 

Die Erhaltung von verderblichen Nahrungsmitteln kann schaftlich gründlich erforscht ist, steht die Verwendung doch 
auf vier verschiedene Arten bewirkt werden, nämlich durch „och Zurück, die wenigsten Nahrungsmittel sind in Bezug auf 
Trocknen oder Dörren, Hitze, Salz oder andere fiulnishindernde Kaltlagerung abschliefsend wissenschaftlich untersucht. 

Mittel, Kälte. | 

Trocknen und Dorren sind hauptsächlich bei Fleisch, 
Gemüsen und einigen Fruchtgattungen in heifsen Gegenden 
in Gebrauch. Dabei verliert die Ware durchschnittlich 75°, 
ihres Gewichtes und büfst an Geschmack ein. 

Die Verwendung von Hitze ist bei der Herstellung von 
Dauerware weit verbreitet; die Ware wird in Blechbüchsen 
auf 110° erhitzt. Die Dauerware leistet allgemein vorzüg- 
liche Dienste, hat aber den Nachteil hohen Preises. 

Das Einsalzen ist eines der altesten Verfahren, es halt die 
Keime in der Entwickelung auf. Die so geschützten Nahrungs- 
mittel werden hart, unverdaulich und sind auf die Dauer nicht 
gesund, sie verursachen verschiedene Erkrankungen, darunter 
Skorbut. Als fàulnishindernde Mittel sind Holzrauch, Teeról 
und Borax zu nennen, Sie kommen ausschliefslieh für Fleisch 
und Fische in Betracht. 

Die Verwendung künstlicher Kälte soll hier besonders 
behandelt werden; sie ist allgemein üblich, wenn auch noch : 
nicht in dem möglichen Ма е in Anwendung. Die Kalt- Zur Klärung dieser Fragen hat die Zentral- Einkaufs- 
lagerung ist das natürlicbste Mittel der Erhaltung und gesund- gesellschaft Berlin G. m. b. Н. planmalsig Versuche mit ver- 
heitlich und wirtschaftlich dadurch ausgezeichnet, dafs sie die — Schiedenen Nahrungsmitteln seit 1915 in Angriff genommen, 
Ware nicht mit fremden Stoffen in Derührung zu bringen ` besonders über die Erhaltung von Fleisch und Fischen durch 
braucht, die bleibende Veränderungen hervorrufen, und „dafs 


Richardson*) sagt hierüber: »Hervorragende Fachleute 
‚ haben, über Kaltlagerung befragt, die verschiedensten An- 
schauungen und Meinungen geäulsert, weil der Gegenstaud 
angeblich viel zu wenig wissenschaftlich untersucht worden ist. 
Bemerkenswert ist der hierbei zu Tage tretende Gegensatz 
zwischen den Anschauungen der wissenschaftlichen Forscher 
und den Erfahrungen im Betriebe«. 


In Deutschland wird das Gefrieren von Fleisch bei — 4° 
bis — 8° vorgenommen; das Fleisch gefriert langsam meist 
durch Luftkühlung oder doch wenigstens durch Luft- und 
Röhren-Kühlung bei allseitiger Luftbewegung:; in Amerika, wo 
man über làngere Erfahrungen verfügt, wird Fleisch bei —15? 
bis -—20? viel rascher und in der Regel durch Róhrenkühlung 
bei schwacher Luftbewegung zum Gefrieren gebracht. Веі 
Kaltlagerung von Fischen gehen die Meinungen nicht weniger 
auseinander: so sagt Bützler**) »Gefrierenlassen beeinflufst 
das Muskelfleisch der. Fische ungünstig.« 


das Gefrierverfahren ***). 


diese dem Verbraucher vielmehr auch nach längerer Lagerung | Bei der Erbaltung durch Kalte, dem jüngsten Verfahren, 
unverändert und mit wenig Verlust zur Verfügung steht. ^' werden die ursprüngliche Frische und der Geschmack der 


Die Kühlung тиз um so weiter gehen, je mehr und Nahrungsmittel am wenigsten beeinträchtigt T). 


länger die Lebensmittel während der Beförderung der Wärme : S | | 

ausgesetzt sind, Versand auf grofse Entfernungen ist nur mit ie SC ко a | siu e -— 

dou p Шо ird etd de id мыш |. ***) „Die Konservierung von Fischen durch das Gefrierverfahren" 

mittel nur bestimmte Warmestufen vertragen. ' von Plank, Ehrenbaum und Reuter; „Über die Behandelung 
Im Allgemeinen haben alle Verfahren der Erhaltung den .und Verarbeitung von gefrorenem Rindfleische* von R. Plank und 

Zweck, gewisse Vorgänge, wie Faulen, Schimmeln, Reifen als E. K allert. 


А А e lItry * 
ntwiekelung aufzuhalten ` +) W. D. Richardson „The cold storage of beef and poultry“, 
о vu M M Bericht des I. Kültekongresses, Paris 1908; Blank und Kallert. 


es er doch tunlich zu beschränken *). „Über die Behandelung und Verarbeitung von Schweinefleisch‘ ; 

*) Vergleiche O. Kardorf, Eis und Külte im Molkereibetriebe; Bützler, ,Veründerungen in der physikalischen und morpho- 

Dr. Max Müller, Wachstum und Lebensweise der Bakterieu bei | logischen Beschaffenheit von Nahrungsmitteln, Fleisch, Fische und 

verschiedenen Temperaturen; Versuche von Rifsling, Glage, Milch, durch Kälte“, Bericht des II. Kältekongresses, Wien 1910; 
Reifsmann. J. Kónig, ,Die menschlichen Nahrungs- und Genufsmittel*. 
Organ für die Fortschritte des Eisenbahnwesens. Neue Folge. LVII. Band. 24. Heft. 1920. 40 


Die ersten Anfange der Erhaltung durch Kalte stammen | 


von 1856 durch den Amerikaner Professor Nice, nach dessen 


1 


Angaben ein Kühlhaus erbaut und für die Erhaltung von | 
| Zwischenraumen beschränkt. 


Gemüsen, Butter und Eiern verwendet sein soll. 


Als eigentlicher Begründer der Kaltegewerbe wird der 
Franzose Charles Tellier angesehen, der am 29. Juni 1828 


Kanten die Ware verletzen. dafs der künstliche Schnee keine 
Verunreinigungen im Schmelzwasser liefert, dafs die erheblich 
dichtere Lagerung die schädliche Wirkung von Luft in den 


Die Versuche mit künstlichem Schnee wurden von einem 


Staatlichen Ausschusse in Paris vorgenommen und erstreckten 


in Amiens geboren wurde und am 19. Oktober 1910 starb. 


In Fachkreisen war er unter dem Namen »Le pére du froid« 
bekannt. 1874 hat er sich schon mit der Aufgabe der Er- 
haltung von Nahrungsmitteln durch trockene gekühlte Luft 
hefafst und 1877 die Möglichkeit geschaffen, argentinisches 


Fleisch in einem zu diesem Zwecke uıngestalteten Schiffe 


»Frigorifique« nach Frankreich zu befórdern, 


Die verschiedenen Gefrierverfahreu verwenden Luft, Salz- 
lósungen, Eis oder künstlichen Schnee, 


Beim Gefrieren an der Luft wird diese in den Gefrier- . 


räumen auf — 7 bis — 15°, in Amerika noch tiefer, gekühlt. 

Die Wahl der Kühlart ist bedingt durch die Frage, ob 
dem Auftreten von Schimmel oder dem Verluste an Gewicht 
durch Verdunsten mehr Rechnung zu tragen ist. 


Soll Schimmeln vermieden werden, so ist Kühlung in ` 


bewegter Luft, im zweiten Falle ruhende Luft am Platze. 
Verlust an Gewicht beim Gefrieren ist nicht ganz zu ver- 


verschieden sein und 3 bis 6,5?/, betragen. 
Die Verwendung von Salzlésung hat. den Nachteil, dafs 


eindringt, bei Kochsalz würde das kein Bedenken haben, wenn 
nicht die Sole durch das Verrosten der Eisenteile allmälig 
verunreinigt würde. Dazu tritt die Entwertung gegenüber 
der ungesalzenen Ware und der Verlust an Gewicht bis zu 
20°/,. Um dieses Verfahren hat sich A. Ottesen in Kopen- 
hagen grofse Verdienste erworben. Er hat Schutz darauf in 
Norwegen 1911 angemeldet und 1913 erhalten. Die Patent- 
schrift sagt: Gegenüber dem Gefrieren von Lebensmitteln durch 
Eintauchen in tiefgekühlte Lösungen liegt die Neuheit darin, 
die Lösung zu einem völlig einflufslosen Leiter der Kälte zu 
machen, der die Aufnahme von Salz durch die eingetauchten 
Stücke verhindert. Zu dem Zwecke wird der Grad der Sattigung 
der Salzlösung so gewählt, dals sie sich bei der gewählten 
Wärmestufe grade auf dem Gefrierpunkte befindet und reines 
Kis abscheidet, 

Die Vorteile des Verfahrens von Ottesen sind folgende: 
Gewichtverluste wahrend des Gefrierens und damit die Ver- 
änderung des frischen Aussehens werden vermieden. Die 
grofse Schnelligkeit des Einfrierens verhindert die Bildung 
grolser Eiskristalle, so dafs das Gewebe geschont wird. Auf 
kleiner Grundfläche mit kleinen Vorrichtungen - frieren grofse 
Mengen ein. Das Gefrieren in Eis ist ebenfalls aus dem 
Bestreben entstanden, den Verlust an Gewicht zu vermeiden, 
dauert aber lange. 

Die Verwendung künstlichen Schnees naclı M. A. Chio- 
sonne*) in Paris hat gegen die von Eisstücken die Vorteile, dals 
Schnee um 30°/, schwerer schmilzt als Eis, dafs keine scharfen 


== ca cR 


*) La neige artificielle et ses applications, 


Der | beschrankt bleibt. 


sich auf die verschiedensten Fischarten. Die Fische haben 
die Reise in gut geniefsbarem Zustande überstanden, auch 
wenn sie bis zu sechs Tagen verlangert wurde. 


Bezüglich der Verfrachtung in gedeckten Güterwagen ist 
zu beachten, daís die Ware im Sommer durch Hitze, im Winter 
durch Kälte sehr leidet, die Einstellung von Kühlwagen ist 
unverineidlich und die ersten Erfolge in den Vereinigten Staaten 
von Nordamerika und in Rufsland waren günstig. Die Ver- 
háltnisse liegen im westlichen und mittlern Europa ganz anders 
als in Amerika und Russland, da nicht so weite Strecken, wie 
von Florida nach Kanada, von Kalifornien nach Neuyork, vom 
Stillen Ozean durch Sibirien bis zur Ostsee, in Betracht kommen, 
anderseits wegen der grofsen Zahl kleiner Staaten mit ver- 
schiedener Bevólkerung und Sprache und aus den wechselnden 
Vorschriften der Zollgebarung grofse Schwierigkeiten entstehen, 
so dafs der Verkehr der Kühlwagen auf die einzelnen Staaten 
Die Folgen des Weltkrieges verschàrfen 


: i : : diese Verhältnisse noch. 
meiden, er soll nach Suhr bei verschiedenen Fischgattungen , 


Die Ansicht, dafs in der Freizügigkeit beschränkte Kühl- 
wagen keine Zukunft haben, gründet sich auf die Kürze der 


| 1 aC MM $ ` zu durchfahrenden Strecken, die Kleinheit der Wärmeunter- 
das Salz aus der Lösung leicht in die eingetauchten Körper ` che 


schiede, die Steigerung der Kosten und die Schwierigkeit 
voller Ausnutzung durch Verfrachter mit geringer Ausdehnung 
ihrer Geschäfte. Die französische Nordbahn soll aus diesen 
Gründen keinen Erfolg mit der Beförderung von Seefischen 
von Boulogne nach Paris erzielt haben, trotzdem sie die 


Fracht um 5°/, ermäfsigte. 


Zunächst sollen die Anforderungen an die Kühlwagen und 
die technischen Mittel zu ihrer Befriedigung erörtert werden. 


Die Einrichtungen der zwei-, drei- und vierachsigen Kühl- 


wagen bestehen in der Anwendung mehrfacher Kasten-Wände, 


Decken und Fufsbóden, nach den Erfahrungen sollen Wände 
und Decken nicht unter 120 bis 150 mm, Fufsböden nicht 
unter 100 bis 120 mm Dicke ausgeführt werden, in der 
Ausfüllung der doppelten Schalung mit schlechten Wärme- 
leitern, in der Abdichtung aller Verschlüsse, in der Kühlung 
der Wände und Decken mit bewegter Luft und des Innen- 
raumes durch eingebaute Vorrichtungen. 


Die Eisbehälter sind unter dem Dache, an den Seiten- 
oder Stirn-Wänden angebracht, ist der Laderaum in mehrere 
Zellen geteilt, auch an den Trenn-Wänden. 


Gestalt und Grölse der Eisbeliälter, aus Holz, verzinkten 
Eisen-Blechen oder -Stäben sind dem Querschnitte des Wagens 
anzupassen, Die Füllung erfolgt meist vom Dache aus, hei 
manchen älteren Bauarten durch die Seiten- oder Stirn -Wände, 
auch vom Innern aus. Die Öffnungen im Dache sind mit dichten 
Deckeln zu schliefsen, der Fufsboden ist mit Abflüssen für das 
Schmelzwasser zu versehen. Die Türen der Seitenwände müssen 
dicht. verschliefsbar sein, 


Ei 


Das Innere ist meist mit Blech belegt, die äufsere Holz- 
beschalung weils gestrichen. Die Wagen neuerer Bauarten 
sind mit einem Sonnendache versehen. 


In Rulsland, Schweden, Amerika, neuerdings auch in 


Deutschland, werden Warmeschutzwagen einiger Bauarten mit | 


Heizung versehen. 
Die Kühlwagen sollen ausreichende Kühlung und deren 
Regelung ermöglichen, damit die Warmestufe unabhängig von 


der Aufsenwárme den Eigenschaften der Ware angepafst werden ` 


kann; sie betrágt nach gewonnenen Erfahrungen für 
Fische — 3° bis 0° C 
Fleisch -- 3° 5?» 
Butter 0? a 5° » 
Milch 0? --2" » 
Eier . — 1° К 1" » 


bei 25" Aufsenwärme. Die Moglichkeit der ERU ist bei 
manchen Waren nicht wesentlich, so bei Milch. 

Weiter soll die Innenluft trocken sein. Der Grad der 
Feuchtigkeit der gekühlten Luft ist besonders für Fleisch und 
Fische von grolser Bedeutung. Fleisch verlaugt trockene, 
Fisch feuchte Luft, während andere Nahrungsmittel, wie Milch, 
in dieser Beziehung unempfindlicher sind. Dennoch erfordern 
die verschiedenen Ladungen auch vielfach verschiedene Bauarten. 


Anzustreben sind leichte Handhabung der Kühlmittel, 


In neuester Zeit wurden zum Ersatze des Natureises 
Versuche mit »Minuseis« gemacht. Dieses Kunsteis entsteht 
aus Lósungen, die bei vorher bestimmbarer Warmestufe unter 
0° frieren und auftauen. Dieses Verfahren soll bereits gute 
Ergebnisse geliefert haben. 

Hinsichtlich des Wechsels der Luft sind die соел еа 
Mafsnahmen getroffen: er ist nicht in allen Fällen erwünscht, 
bei Fleisch eher nachteilig, bei Milch zuträglich; der Verlust 
an Wärme und der Verbrauch an Eis aus der Lüftung stehen. 
in geradem Verhältnisse zum Grade der Erneuerung uud der. 
verlangten Senkung der Warme. 

Die vergleichenden Versuche mit Kühlwagen verschiedener 
Bauarten auf den norwegischen Staatsbahnen und des ehe- 
maligen russischen Eisenbahnministerium haben den Vorzug 
der amerikanischen Bauart bestätigt, bei der Luft nur im 
Wagen umläuft, nicht zugeführt und abgesogen wird. 

Der Umlauf der Luft kommt dadurch zustande, dafs die 
gekühlte Luft zu Boden sinkt, unten aus dem Eisraume in den 
Laderaum tritt, hier durch die allmälige Erwärmung an der 
Ladung emporsteigt und oben wieder in den Eisraum strömt. 

Während der Abkühlung der Luft gibt diese Wasser ab 


und erreicht die tiefste Warmestufe vor dem <Aastritte, wo sie 


geringes Eigengewicht, geringer Verlust an Laderaum durch ` 
die Kühlanlage, leichte und schnelle Handhabung der каи | 


und mälsige Kosten der Kühlimittel, 


` eine gewisse Reinigung. 


Aufserdem sind die richtige Lage von Gegenzügen, Ver- . 


ladevorrichtungen in den Haltestellen, rascher Ablauf der 
Wagen aus den Verladestellen, Errichtung von Eislagern an 


geeigneten Stellen wichtig; diese Malsnahmen können für die . 
Abwickelung des Verkehres mit Kühlwagen grölsere Bedeutung ` 
. mitteln steigt, die Kosten wachsen und die Wirkung auch der 


haben als die Bauart und die Frachtsätze. 

Die Abkühlung des Innern hängt ab von der Entnahme 
und von der Verhinderung des Zutrittes von. Warme durch 
die Wandungen, aus den verladenen Gütern und aus ein- 
dringender Luft. Das Dichtmittel der Wandungen тиз ein 
schlechter Warmeleiter, leicht, 
Feuchtigkeit und Lebewesen, auch dauerhaft, 


frei von der Einwirkung der - 
leicht zu be- ` 


arbeiten, unempfindlich gegen Druck, Stófse und chemische | 


Einwirkungen sein. Kein Stoff erfüllt alle diese Forderungen, 
in jedem Falle ist der geeignetste auszuwählen, woraus wieder 
Verschiedenheiten für verschiedene Zwecke folgen. 

Als Dichtmittel kommen in Frage Luft, Filz, getränktes 
Papier, Ságemehl, Torfmull, Asche, Asbest, Schlacke, Kork 
in verschiedenen Arten der Verarbeitung und verschiedene 
Holzarten. | 

Als Kühlmittel kommt unabhángig von der Bauart in 
erster Linie Natureis in Betracht, das meist leicht uud billig 
zu beschaffen ist; jedoch sind gesundheitlich die strengsten 
Anforderungen an dieses zu stellen, besonders wenn es mit 
der Ware in Berührung kommt. In vielen Gegenden haben 
in neuer Zeit milde Winter die Beschaffung sehr erschwert. 
Über den Bedarf werden die verschiedensten Angaben gemacht; 
sie hängt in erster Linie von der herrschenden Wärmestufe 
im Lande, in zweiter von der Bauart der Wagen ab. 


auch am trockensten ist. lm Laderaume nimmt sie bei der 
Erwarmung aus der Ladung wieder Wasser, haufig auch Gase 
und Ausdünstungen auf, die sie in den Eisraum führt; in 
diesem erfolgt dann, neben der Kühlung und Trocknung auch 
Von den verschiedenen Bauarten 
dieser Art sind also die die besten, bei denen der Eisraum 
nur oben und unten mit dem Laderaume in Verbindung steht. 

Erschwert wird der Betrieb der Kühlwagen dadurch, dafs 
die zu beförderuden Nahrungsmittel in vielen Fällen nicht gut 
vorgekühlt verladen werden, wodurch der Verbrauch an Kühl- 


besten Bauart in Frage gestellt wird. 

Die technischen Vorkehrungen bei Külılwagen erstrecken 
sich auf: 

I. die Lüftung mit Frischluft oder mit selbsttatigem Um- 
laufe der Innenluft ; | 

II. die Kühlung: 

A. durch Berührung der Luft mit Eis in offenen Eis- 

bebàáltern, | 

B. an den metallenen Wandungen geschlossener Behälter, 

; nämlich von 
1. Trockenófen mit Eisfüllung, 
2. Soleöfen, mit Flüssigkeit durch Eis gekühlt, 
3. Kühlanlagen aus Röhren mit gekühlter Flüssigkeit; 

C. durch Maschinen: 

1. mit Aufsaugung durch Salmiaklósung, 
. für Kaltluft, offen und geschlossen, 
für Pressung von Linde mit Ammoniak, 
Pictet mit Schwefligsäure, Windhausen- 
Riedinger mit Kohlensäure. 

Über die unter I und II A. angegebenen Vorkehrungen 
ist dem oben Gesagten hinzuzufügen, dafs die Abkühlung bei 
dem Verfahren II A. beschrankt ist, denn das Eis schmilzt erst 
bei 0°, so dafs nur geringe Unterschiede der Wärme zwischen 
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Luft und Eis erreicht werden können. Da die Luft mit 
Wasserdämpfen gesättigt ist, ist die Möglichkeit gegeben, dals 
sich die feuchte Luft auf die Oberfläche der Waren, namentlich 
Fleisch, niederschlägt und Schimmel oder Faulnis verursacht. 
Die Verfahren nach II B. und C. mit Kühlung an kalten 
Metallflachen haben den Vorteil, dafs die Luft bisher getrocknet 
wird; der Grad hàngt von der zur Verfügung stehenden Fläche 
ab. Um den Unterschied der Wärme der Luft im Wagen- 
raume und der Kühlvorrichtung tunlich hoch zu halten, wird 
diese da angebracht, wo die Luft am wärmsten ist. 
| Ein Nachteil der Kühlung nach II B. 1 liegt in dem 
Umstande, dafs Gleichmálsigkeit nicht leicht zu erreichen ist, 
da die Metallflache nicht gleichmalsig vom Eis berührt wird. 
Bei Zusatz von Salz sinkt der Schmelzpunkt um 0,75" C für 
1°/, an Salzzusatz, uud zwar ergeben 10°., Salz — 7,4? C, 
20"/, Salz -- 14,4" C, 28°С, Salz -— 18" C als Höchstinals 


Die Kühlung nach II B. 2 ist kräftiger und gleiehmálsiger, | 


wenn ınan in Wasser oder Salzlósung Eis einlegt, wodurch die 
ganze verfügbare Fläche von der kalten Flüssigkeit berührt 
wird; jedoch bildet der Gefrierpunkt der Flüssigkeit auch in 
diesem Falle die erreichbare Grenze. Ferner ist wesentlich, 
dafs der .Widerstand der Metallwand gegen den Durchgang 
Jer Wärme und die Trägheit des Eises in der Aufnahme der 
.Schmelzwárme die Warinestufe an der Metallwand über dem 
.Gefrierpunkte der Flüssigkeit halten. 


+ Diese Kühlvorrichtung ist gewöhnlich an den Stirnseiten 
Ber Wagen hinter einer Wand angebraeht, die Luft soll auf 


' räume, 


und wegen der höheren Kosten in Schweden, Norwegen und 
Dünemark die Wagen der Bauart Helm umzubauen. 

Maschinenbetrieb in Eisenbahnwagen nach II. C. ist auf 
dem Festlande nur bei Versuchen in Betracht gezogen worden, 
und zwar in Rufsland durch Einstellung einzelner vierachsiger 
Wagen der Bauart Humboldt in Kalk bei Kóln und in Deutsch- 
land im Kühlzuge nach Linde-Felser für die Heeres- 
verwaltung. Der Kühlwagen der Bauart Humboldt enthalt in 
der Mitte den Maschinenraum, an den Enden je zwei Lade- 
In warmer Zeit kann die Warme je nach der Art 
der eingelagerten Lebensmittel über oder unter uf gehalten, 
im Winter kann gehetzt werden. Die Ammoniak-Kältemaschine 
arbeitet zur Ersparung an Kühlwasser mit Niederschlag durch 
Berieseln, die Vorricbtung ist auf dem Dache, der Behälter 
mit Kühlwasser für 7 bis 8 st im Untergestelle angebracht. 

An den Decken der vier Laderàume sind die Rohre 
angebracht, in denen der Ammoniak verdampft. Fur je zwei 
Laderäume ist ein Luftkühler init Lüftern aufgestellt, die nach 
Bedarf frische Luft zuführen. Für die Lagerung der Lebens- 
mittel sind in den Räumen Haken für Fleisch und bewegliche 
Tische übereinander vorgesehen. 

Die Kaltemaschine wird mit Zahnradvorgelege von einer 
Petroleummaschine angetrieben, die mit der lotrechten doppelten 


 "Prefspumpe gemeinschaftlich aufgestellt ist: das Kühlwasser 


wird im Kreislaufe mit Wabenkühlung rückgekühlt, für das 
Petroleum befindet sich ein zweiter Dehálter im Untergestelle. 


"Neben dem Maschinenraume ist ein Raum für den Führer 


deir "Wege vor oben nach unten eine Abkühlung bis. zu 8". 


erfahren. Um die Luft im- Wagen in Umlauf zu halten, hat 
man Lüfter angebracht, jedoch mit wenig Erfolg. Diese Art 


mit eiuer Leitung versah und den Umlauf so befórderte; 
dadurch geht diese Art in das Verfahren II. B. 3 über. Gegen 
solche Wagen sind in Amerika scliwere Anklagen erhoben, weil 
die Kühlung unabhängig von der Aufsenwarme erfolgt. 


angeordnet (Abb. 2 und 3, Taf. 30). 
Der deutsche Militir-Kthlwagen besteht aus einem 
Masehinenwagen und je drei zweiachsigen Wagen vor umd 


von Kühlung wurde dadurch. verbessert, dafs man den Ofen ` hinter diesem, die durch Gummischläuche verbunden sind. 


Die in den nordischen Ländern eingeführte Bauart mit . 


Kühlschlangen *) sieht unter dem Dache Rohre mit einer Kühl- ` 


flüssigkeit vor, die in einem Eisbehälter an der Stirnwand bis 
zum Gefrieren gekühlt wird. Diese Sole wird durch eine 
Pumpe іп die Rohre und wieder in den Eisbehálter gedrückt. 
Dieses Verfahren ist von den Eisbehältern unabhängig, denn 


die Regelung der Kühlung wird dadurch erreicht, dafs man ` 


die Pumpe von Hand oder selbsttätig an- und abstellt. 


(Abb. 1, Taf. 30). 


Anzahl und Anordnung der Kühlrohre sind für den 
erreichbaren Grad der Troekenheit mafsgebend, so erzielen ` 
sechs Rohrreihen übereinander 60 bis 65",, der Sättigung. 


Bei den Vergleichen verschiedener Bauarten der Norweg- 
ischen Staatsbahnen ist auch eine »Frigator«-Bauart von 
Helm erprobt, für die die Aufzeichnungen ergaben. dafs sie 
den Grad der Kühlung amerikanischer Wagen nicht ganz 
erreicht. Dabei waren letztere leichter, so dals etwa 1,8t 
mehr verladen werden können; dann blieben die Achsen der 
Wagen von Helm höher beansprucht. Man beabsichtigt daher 


*, Bauart „Frigator“. 


Von Bedeutung ist die Frage, wie sich die Verwaltungen 
zur Beförderung von leicht verderblichen Nahrungsmitteln in 
Kühlwagen stellen sollen; sie wurde auf dem Kaltekongrefs 
in Wien 1910 dahin beantwortet, dals sich für zweckmälsige 
Einrichtungen Gesellschaften -besser eignen würden und dals 
die Bahnverwaltungen durch billige Frachtsätze und einfache 


` Vorschriften für die Beförderung diese erleichtern sollten. 
Der Ausschuls der zwischenstaatlichen* Kältevereinigung für 


Beförderung hat sich zur Aufgabe gestellt, für die nächste 
Sitzung zwischenstaatliche Bestimmungen für Kältebeförderung 
zu Lande und zu Wasser auszuarbeiten. Einzelne besondere 
Bauarteu des Auslandes mit zweckmälsiger Einrichtung haben 
weite Verbreitung gefunden. 

Die häufigste Bauart mit dem Eisbehälter unter dem Dache 
zeigt Abb. 4, Taf. 30, auf die später Bezug genommen wird. 
Eine verbesserte Bauart mit offenen Eisbehältern ist in Frankreich 


' nach Abb. 5, Taf. 30 in Verwendung, bei der die Aufsenluft 


durch den Eisbehälter längs der Trennwaud streicht, und so 
gekühlt und trocken in den Laderaum gelangt. 

Die Abluft wird durch Sauger im Dache abgesaugt. 
Daneben ist die Bauart Fleury mit anderen Eisbehältern 
in Gebrauch (Textabb. 1). In Rufsland ist für Gemüse und 


*) Nähere Angaben über den Verkehr mit Kühlwagen in Rufsland 
bietet die Schrift „Transports des denrées perisables sur le reseau 
ferré de l'Empire Russe* voa Professor D. de Golovinne, Moskau. 
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Obst eine besondere Bauart »Rykowsky« in Verwendung 
(Abb. 5 bis 10, Taf. 30). Der Wagenkasten ist so tief zwischen 
die Drehgestelle eingebaut, daís die Unterkante des Wagen- 
kastens nur 266 mm über Schienenoberkante liegt, und die 
Anordnung von zwei Geschossen möglich ist. 


Abb. 1. 
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Das Einladen erfolgt durch Türen der Seitenwände, das 
obere Geschofs ist mit dem untern durch eine Treppe ver- 


bunden, der Fufsboden ruht auf einem Gitterwerke. Der 
Innenraum ist durch Längs- und Quergänge in vier Abteile 
geteilt, die Scheidewände bestehen gleichfalls aus Gitterwerk. 
Die Legebretter sind an den Seitenwänden und an den Gang- 
säulen befestigt. Die Eiskasten aus Blech liegen an einer 
Stirnwand und werden vom obern Geschosse aus gefüllt, der 
Abflufs des Schmelzwassers erfolgt durch einen Krümmer. 
Die Aufsenluft gelangt durch einen Lüfter in die Eiskasten 
und gekühlt und trocken in den Innenraum. Die Abluft wird 
durch Sauger abgesaugt. Das Gewicht des Wagens beträgt 
27,5 bis 29,5 t, das der Ladung 19,7 bis 23 t.*) 

Die Kühlwagen amerikanischer Bauart folgen meist dem 
Grundsatze, keine Luft von aufsen zuzuführen, und den Umlauf 
durch Druckunterschiede zu erzielen. Die bekanntesten sind 


die von Davis mit kegeligen Eisbehältern; von Wickes mit 


Eisbehaltern aus einem Holzgestelle, das mit netzartig ge- 
flochtenen, überfangenen Eisenbändern bespannt ist; von 
Bohn, bei der die Eisbehälter mit S-förmig gebogenen 
Blechen abgeschlossen sind; von Eastmann mit Regelung 


` durch die Ausdehnung eines Rohres, die mit Hebelwirkung 


die Stellung von Klappen zur Drosselung der Luft beeinflufst. 

Um Kühlwagen auch für gewóhnliche Fracht verwenden 
zu können, sind in Amerika Wagen mit klappbaren Eis- 
behältern »Collapsible ice tanks« in Verwendung. | 

Ein neues Verfahren mit Vorkühlung*) ist mit gutem 
Erfolge eingeführt. In den beladenen Wagen wird vor der 
Absendung 18 bis 24 st lang — 6,6" C kalte Luft mit grolser 
Geschwindigkeit gedrückt, ap dafs die Ladung einiriert. Der 
Maschinenwagen enthált eine Gasolinmaschiue von 40 PS und 
zwei einfach wirkende "Preispumpen. Die Vorrichtung zu 
Niederschlagen ist an der Wagenwand, der Lufktkühler "mit 
unmittelbarer Verdampfung von Ammoniak anschliefsend an- 
geordnet. 

Der Vorteil dieser Kühlung liegt in der raschen Ab- 
tótung der Keime. Sie soll sich trotz der hohen Kosten 
durch die gute Erhaltung der Ladung, meist Früchte aus 
Kalifornien, bezahlt machen. (Schlufs folgt.) 


*) Unter dem Namen ,Precooling* bekannt. 


1C.II.T.i .G-Lokomotive der bayerischen Staatsbahnen. 


Die in Textabb. 1 dargestellte Lokomotive wurde von 
J. A. Maffei in München nach den Anforderungen der baye- 
rischen Verkehrsverwaltung entworfen. 


Sie folgte unmittelbar 


auf die 1 D. G-Lokomotive*), mit der sie àufserlich manche . 


Züge gemeinsam hat; sie ist für Güter- und gemischten Dienst 
mit 65 km et zulässiger Geschwindigkeit bestimmt. 

Der aus zwei walzenförmigen Schüssen gebildete, zwischen 
Feuerbüchse und Zilindersattel unterstützte Kessel liegt so 
hoch, dafs eine aufsen 1652 mm breite Feuerbüchse Platz 
fand, die über die Rahmen und die Räder vorragt. Bei den 
ersten Ausführungen bestand die innere Büchse aus Flulseisen ; 
nachdem der Kupfermangel gemindert ist, wird sie wieder aus 
Kupfer gefertigt. Der Rauchröbrenüberhitzer von Schmidt 
ist in vier Reihen zu je fünf Gliedern angeordnet. Quer zur 


*) Organ 1917, S. 329. 


Kesselachse ist zwischen die ersten beiden gekuppelten Achsen 
ein Vorwärmer für Speisewasser eingebaut ; die stehende, doppelt- 
wirkende Speisepumpe ohne Schwungrad für 250 1 min bei 
33 Doppelhüben drückt das Speisewasser durch diesen in den 
Kessel. Der Abdampf der Pumpe wird neben einem Teile des 
Abdampfes der Maschine in den Vorwärmer geleitet. Die 
Wärme des Wassers wird hinter dem Vorwärmer im Führer- 
stande durch einen Dehn-Warmemesser angezeigt: der Führer 
kann jederzeit feststellen, ob die Vorwarmung wirkt. Eine mit 
dem Reglerhebel verbundene Vorrichtung *) verhütet das für Vor- 
warmer und Kessel schadliche Kaltspeisen bei geschlossenem 
Fahrhebel. 

Die Rahmenwangen bestehen beiderseits aus zwei Teilen: 
der Hauptrahmen aus 30 mm, das um 55 mm nach innen 


` *) D.R. P. 266293. 


— —- 


versetzte Vorderende, das die Laufachse enthält, aus 25 mm ` 


starkem Bleche. Zwischen den Zilindern sind die Rahmen- 
wangen durch einen schmiedeisernen Bauteil gegen einander 
abgesteift. 
aus Schmiedeeisen. Der Gleitbahnträger ist zwischen der 
ersten und der zweiten Kuppelachse angeordnet. Die Lauf- 
achse und die erste Kuppelachse und die beiden anderen Kuppel- 
achsen bilden je eine abgefederte, durch Ausgleichhebel ver- 
bundene Gruppe. : 

| Abb. 1 


Auch der Kesselsattel vor den Zilindern besteht . 
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Die 250 mm weiten Kolbenschieber der beiden gleichen 
Zilinder haben innere Einstrómung und breite, federnde Ringe. 
Die Schieberstange ist durch eine Gleitführung geführt. 

Der Tender hat drei fest gelagerte Achsen, die Spurkränze 
der mittleren Rader sind um 17 mm schwücher gedreht, Die 
Lasten auf den beiden vorderen Achsen werden durch Doppel- 
hebel ausgeglichen, die Hinterachse ist für sich abgefedert. 

Lokomotive und Tender haben selbsttátige Bremse nach 
Westinghouse. mit Zusatzbremse für die Lokomotive. Die 


1C.H.T.[^.G-Lokomotive der bayerischen Staatsbahnen. 


Laufachse wird nicht, die Kuppelachsen werden einseitig, die 
Tenderachsen zweiseitig gebremst. Der Tender ist aufserdem 
mit einer Wurfbremse versehen, Der Abdampf der Luftpumpe 
der Bremse geht in den Vorwürmer. 

Die Lokomotive ist mit einer Einrichtung zur Heizung des 
Zuges mit Leitung nach vorn und hinten ausgerüstet. Der Sand- 
streuer ist für Handbetrieb eingerichtet, An Teilen der Aus- 
rüstung sind ein Geschwindigkeitmesser von Haufshälter, zwei 
Schmierpumpen von Friedmann zum Schmieren der Dampf- 
kolben und Schieber, ein Würmemesser für den Dampf in der 
Einstrómung, Druckmesser mit Ausgleichstück für die Dampf- 
kammer, ein Zugmesser zur Feststellung des Unterdruckes in 
der Rauchkammer und eine Vorrichtung zum Würmen von 
Speisen für die Mannschaft zu nennen. 

Die bayerische Verkehrsverwaltung gab bereits eine grofse 
Zahl dieser Lokomotiven in Bestellung, und zwar teils bei dem 
den Entwurf liefernden Werke J. A. Maffei, teils bei der 
Bauanstalt Kraufs und Co. Hundert solcher Lokomotiven 
wurden benutzt, notleidenden bayerischen Werken Arbeit zu 
verschaffen, indem diese die Einzelteile, von den Führersitzen 


und der Ausstattung bis zu dem Wasserkasten des Tenders 


und dem Kessel herstellen; die beiden genannten Bauanstalten 
leisten den Zusammenbau. 

Diese Lokomotive, G 3/4, stellt eine Entwickelung der 
nun über zwanzig Jahre alten bisherigen 1 C-Bauart der baye- 
rischen Staatsbahnen, C VI, in wirtschaftlicher Hinsicht dar, 
der Verbrauch der Kohle verhält sich rund wie 85 zu 100. 
Die Hauptverhaltnisse der beiden Lokomotiven sind: 


G 34 C VI 
Zilinder-Durchmesser d mm 520 500/740 
Kolbenhub h r ee 630 630 
Kesselüberdruck p . at 13 13 
Durchmesser des Kessels licht 
gemittelt mm 1562 1530 


G 3/4 C VI 
Kesselmitte über S. O.. .mm 2800 3350 
Heizflàche der Feuerbüchse qm 10,06 10,6 
» » Heizrohre > 118,44 125,3 
> des Uberhitzers "E 87,7 ohne 
Heizfläche für Nafsdampf . » 128,5 135,9 
Ganze Heizfläche Н » 166,2 135,9 
Abstand der Rohrwände mm 4350 4100 
Heizfläche des Vorwärmers qm 13,73 ohne 
Rostflüche R . кылы ОЁ 2,64 2,25 
Durchmesser der Triebráder D . mm 1350 1340 
> > Laufräder » 950 1006 
Fester Achsstand 200» 4000 1580 
Ganzer Achsstand der Lokomotive  » 6700 6500 
Last auf den Triebachsen G, t 47,99 42,2 
Leergewicht » 55,3 48,5 
Dienstgewicht G. » 59,88 55,0 
Dienstgewicht des Tenders > 43,3 43,0 
' Leergewicht vo» > 19,3 19,9 
Vorrat an Wasser cbm 18 18 
Vorrat an Kohlen .t 6 6,5 
Fester Achsstand des Tenders . mm 3800 5000 
Ganzer » Lokomotive und 
Tender . Б eos >» 14050 14572 
Z=2.0,50.p.(d™)?.h:D= kg 16400 — 
Z==0,75.p.(d™y?.h:D .= —  - 11400 
Verhältnis H:R . — qm/qm 63 60 
» H:G, . = qm/t 3,46 3,93 
> HG, = > 2,82 2,47 
> Z:H . — kg/qm 99 84 
» Z:G, = kg/t 342 270 
» Z:G . = % 279 207 
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Technisches Vorlesungswesen Grofs-Berlin. 


Der psychotechnische Lehrgang vom 6, bis14.September 1920 
im psychotechnischen Laboratorium der Technischen Hochschule 
Charlottenburg, Fraunhoferstr. 11/12, gab neben einem Uber- 
blicke über die bisherigen Leistungen auf dem Gebiete der 
psychotechnischen Eignungsprüfung auch eine Einführung in die 
Prüftätigkeit. Die Vorlesungen behandelten die Psychologie des 
Jugendlichen, über die Dr. Bobertag vom Zentralinstitut für 
Erziehung und Unterricht vortrug, weiter die krankhaften 
Stérungen im Seelenleben des Jugendlichen, wofür Geheimer 
Sanitätsrat Dr. Moll gewonnen war, Uber die Beziehungen 
zwischen Betriebswissenschaft und Psvchotechnik erstattete Herr 
Prof. Dr. Schlesinger Bericht. Die Grundlagen der Prüfungen 
auf psychotechnische Eignung der Lehrlinge, Sinn, Aufmerk- 


Laboratorium der Grofsen Berliner Strafsenhahn in Lichtenberg 
von Betriebsingeniór Tramm abgehalten, Die Prüfung von 
Barbieren behandelte Dr. Schulte vom psychotechnischen 
Laboratium der Hochschule für Leibesübungen. Um die Be- 
deutung arbeitwissenschaftlicher Forschung für die Eignungs- 
prüfung hervorzuheben, fand eine Vorlesung über psychotechnische 
Arbeitforschung an der Schreibmaschine statt. Auch wurde 


über das Ergebnis von Ubungsforschung Aufschlufs gegeben. 


Folgende Werkschulen und psychotechnische Prüfstellen 


. sind besichtigt worden: A. E. G. Brunnenstr., A, E. G. Kabel- 


samkeit, Empfindung, Fühigkeiten des Verstandes, technisches 


Denken und mathematische Veranlagung behandelte Privatdozent 
Dr. Moede, in dessen Hand auch die Leitung der Übungen lag, 
die in engster Verbindung mit einer Einführung in die Ver- 
fahren für Berechnung und Auswertung vorgenommen wurden. 


| 
Über die Erfahrungen in der Prüfung auf kaufmännische Eignung . 


berichtete Dr. Pierkowski, Dozent an der Verwaltungs- 
Akademie Berlin. 
Zur Erganzung sind Vortrage über Prüfung von Tele- 


werk Oberspree, A. Borsig, L. Loewe, Reichswerk Spandau, 
Siemens und Halske, F. Werner. 

Um auf die Bedeutung von psychotechnischen Eignungs- 
forschungen bei Prüfungen von Stoffen hinzuweisen, wurde auch 
das Gebiet der Psychotechnik der Anpreisung behandelt, wozu 
Dr. Moede im Institute für Wirtschaftpsychologie der Handels- 
Hochschule Berlin über die psychologischen Bedingungen der 
Wirksamkeit der Werbemittel vorzutragen übernommen hatte. 

Die Gebühr für Vorlesungen betrug 100 A, für Vorlesungen, 
Übungen und Besichtigungen 200 M. Für die Übungen war 
eine begrenzte Teilnehmerzahl vorgesehen, Eine Nachweisung 
des Schrifttumes und Druckvorlagen für psychotechnische Pruf- 


phonistinnen und von Strafsenbahnern im psychotechnischen | zwecke wurden mitgeliefert, 
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Nachrichten von sonstigen Vereinigungen.. 
Verein Deutscher Ingenieure. ` ` 


60, Hauptversammelung in Berlin 1920. 
Stellung der Techniker in der Verwaltung. 

Die Hauptversammelung beschliefst, folgende Entschliefs- 
ungen an den Reichstag und den Herrn Reichskanzler zu richten : 
Entschliefsung an den Reichstag (an den Herrn 

Reichskanzler). 

Die neue Ausgestaltung der Verwaltung in Reich, Einzel- 
staaten und Kommunen geht zu unserm lebhaften Befremden 
darauf hinaus. dafs den Technikern kaum noch eine Mitwirkung 
in den leitenden Stellen gewährt wird. Mufsten wir schon in 
früheren Zeiten über den mangelnden Einflufs der Technik in 
den verschiedensten Zweigen der Verwaltung Klage führen, so 
tritt neuerdings ein ganz ungebührliches Zurückdrüngen der 
Techniker in die Erscheinung, das mit dem Geist der heutigen 
Zeit in keinem Einklang steht. 

Der V. d, I. bittet den hohen Reichstag, dafür Sorge zu 
tragen (erwartet von der Reichsregierung), dafs die Reichs- 


Deutsche Gesellschaft 
` An den Deutschen Reichstag. 


regierung (sie) in Ausführung des Beschlusses der National- 
versammelung entsprechend der einschneidenden Bedeutung der 
Technik für Staats- und Privatwirtschaft den Technikern in der 
Reichsverwaltung in vermehrter Zahl Eingang verschafft. 

Der V. d. I. ist der Ansicht (mufs unter allen Umstanden 


. darauf bestehen), dafs folgende Forderungen unbedingt verwirk- 


Auf der am 21. September 1920 in Berlin abgehaltenen ` 


ersten Hauptversammelung der Deutschen Gesellschaft für Bau- 
ingenieurwesen wurde folgende Entschliefsung gefafst : 
Die Deutsche Gesellschaft für Bauingenieurwesen richtet 


licht werden müssen: 
1. Ánderung und Handhabung der Anstellungsvorschriften 
im Sinne des Beschlusses der Nationalversammelung. 
2. Verbesserung der Aufstiegsmöglichkeit für Techniker, 
insbesondere Übertragung der technischen Referate an 
Techniker. | | 
In Verfolg dieser Forderungen bittet der V. d. 1. den 
Reichstag zu beschliefsen (tritt der V. d. I. mit Nachdruck 
dafür ein), dals in vorwiegend technisch gerichteten Ministerien, 
z. B. dem Reichsverkehrsministerium, mindestens ein tech- 
nischer Staatssekretür angestellt wird, | 


für Bauingenieurwesen. 
; verfassung an den Reichstag die Bitte, einen Reichwasser- 


wirtschaftsrat zu schaffen, dem alle Fragen der Grofswasser- 
wirtschaft zur Bearbeitung überwiesen werden. Die Gesellschaft 


| hält es für dringend erforderlich, dafs bei der Abfassung des 


Gesetzes geeignete Sachverständige zugezogen werden, und ist 


unter Hinweis auf den bestehenden Mangel in der Reichs- | bereit solche zu nennen. 
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Bericht über die Fortschritte des Eisenbahn wesens. - 


Bahn- -Unterbau, Brücken und Tunnel 
122 m weite Bogenbrüeke aus bewehrtem Grobmörtel über den | | weiten Haupt- und zwei 60,65 m weiten seitlichen Óffnungen 


. Mississippi in Minneapolis. ersetzt. Die Hauptöffnung besteht aus zwei ungefähr 30 cm 
(Engineering News Record 1920 1, 12. Februar; Génie civil 192) I, | breiten, im Scheitel 20 cm, an den Kümpfern 43 em dicken 
Bd. 76, Heft 19, 8. Mai, S. 439, beide mit Abbildung.) parabolischen Bogen von 26,8 m Pfeil in 7,62 m Mittenab- 


Die aus drei Öffnungen mit Fachwerkträgern bestehende stand. Die Einlagen bestehen hauptsächlich aus Winkeln von 
Strafsenbrücke über den Mississippi in Minneapolis wird gegen- 152 >< 152 >< 13 mm. Textabb. 1 zeigt den Aufrifs der alten 
i und neuen Brücke. Die alte dient als 

Gerüst für den Bau der neuen; ihre 
Hauptträger haben nur etwa 5m Abstand, 
so dafs die Grobmörtelbogen auf beiden 
Seiten dieser Träger hergestellt werden 
können, die während des Umbaues die aufser 
den Fufswegen im Verkehre bleibende Fahr- 
bahn tragen, Man hofft, die im Juni 1919 
wärtig wegen zu geringer Weite für die Schiffahrt durch eine begonnenen Arbeiten 1921 zu vollenden; die Kosten sind auf 


Abb. 1. 


53 ае ees 52,85 —- 
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stell — —À H 121,90 K 


Bogenbrücke aus bewehrtem Grobmörtel mit einer 121,9 m : 500000 Dollar geschätzt. B — s. 
Bahnhófe und deren Ausstattung. 
Selbstladende elektrische Karren im Haupt-Lagerhause der | Werkstoffe, die mit Fuhrwerken nach dem Lagerhause 
Kanadisehen Pazifikbahn in Montreal. gebracht werden, werden unmittelbar auf Karrenpritschen 


(Railway Age 1920 I, Bd. 68, Heft 15, 9. April, S. 1160, mit Abbildungen.) entladen und von diesen unmittelbar in die Abteilungen des 
Seit etwa vier Jahren werden zwei selbstladende elektrische Lagers entladen, 


Karren verwendet Die täglich nach den Ort-Lagerháusern zu Viele Lagerwerkstoffe werden in den Werkstütten beim 
Hauptlager in Montreal hergestellt. Leere Pritschen werden 


zum Beladen von Karren an die betreffenden Stellen der Werk- 
statten gesetzt, beladen mit Karren nach dem Lagerhause gebracht, 
und durch leere ersetzt. | 

Schwere Stücke werden von einem Laufkrane vom Lager 
genommen und kónnen auf Pritschen geladen werden, die auf 
einer Verlängerung der Ladebühne des Lagerhauses unter den 
nach den Buchten zu bringen. Erfordert eine Sendung mehr, Kran gesetzt werden. Die Pritschen werden dann von den 
als eine Pritsche, so wird nach der ersten eine zweite in die Karren in die Wagen gefahren. | 


versendenden Werkstoffe werden nach besonderen Buchten ап 
der Aufsenwand des Lagerhauses gebracht. wo sie auf hólzerne 
Pritschen geladen werden. Diese werden morgens durch einen 
der Karren in jede Bucht gesetzt. Der Karren fahrt dann, 
von einem Lagerarbeiter begleitet, nach den verschiedenen 
Abteilungen, um die angeforderten Werkstoffe abzuholen und 


Bucht gesetzt. Wenn die Eisenbahnwagen zum Deladen bereit Bei Wagenladungen verschiedener Güter nach einem Orte 
gestellt sind, nehmen die Karren die Pritschen auf und fahren werden die Pritschen im Wagen beladen versendet, und am 
sie in die Wagen; wahrend hier die eine entladen wird, holt — Destimmungsorte mit Karren ausgeladen. 


ein Karren eine andere, Das Laden geht so schnell, dals es Durch Verwendung der Karrenpritschen sind die Kosten 
möglich ist, alle Werkstoffe in der Reihenfolge der Bestimmungs- für Be- und Entladen von Eisenbahnwagen auf 46"/, der Um- 
orte zu verladen, auch wird dadurch an Standzeit gespart. ladung von Hand gesunken. B —s. 
Maschinen und Wagen. 
1D.H.T.[-Lekomotive der englischen Grofsen Westhahn fir Überhitzerrohre, Anzahl . . . . . . - 112 
gemischten Dienst. » , Durchmesser . . . . . 22 mm 
(Engineer 1920, Juni, Seite 582. Mit Abbildungen.) » , Lange . . . . . . . 4778 » 
Die von Churchward entworfene Lokomotive wurde in Heizfläche der Feuerbüchse . . . . . . 14,37 qm 
Swindon gebaut und im Mai 1919 in Betrieb genommen. Die » » Heizrohre . 20. 5. « 5 156,68 » 
Zilinder liegen aufsen, die Kolben wirken auf die zweite Trieb- » des Uberhitzers . . . . . . 30,70 » 
achse. р im Ganzen Н. . . . . . . 201,75 » 
Die Hauptverhältnisse sind : Rostfliche R. . . . poa ож ш ж 2T » 
Durchmesser der Zilinder d . l 483 mm Durchmesser der Triebräder D . . . . . 1727 mm 
Kolbenhub h. . . . . . . . . . . 762 » > » Laufräder 965 > 
Kesselüberdruck p . TES 15,8 at Triebachslast G. . . 5. . 69, t 
Durchmesser des Kessels, grólster ашвегег . 1676 mm Betriebgewicht der Lokomotive gee us 78,9 » 
Kesselmitte über Schienenoberkante , . . 2648 » Lcergewicht » » 2. . 5. « 78,8 » 
Feuerbüchse, Länge айе . . . . . . 2743 » Betriebgewicht des Tenders . . . . . . 40,6 >» 
» ‚Breite . . . . . 1753 und 1219 » Leergewicht » » Sow we RK e uecccbe S 
Heizrohre, Anzahl . . . . . . 176 und 14 Wasservorrat. . . . . . . . . . . 15,9 cbm 
» ‚Durchmesser . . . . 51 > 130 mm Ganzer Achsstand . . 0. . . ,. . 8915 mm 


e  ,Lànge . . . . . . . . . 406032 » » nit Tender. wo > a 4 HIT 


Lànge mit Tender . 20225 mm 


(d) h:D= . 


Zugkraft Z = 0,75 . р 12198 kg 
Verhältnis Н; R = ; ` 78,5 

> H:G, = 2,92 qm L 

> H:G — 2,56 » 

» Lone . А 60,46 kg/qm ; 

» Z: G = . 176,5 kgit 

» 2:G = . 154,6* > 

—k. 


Selbstt&tige Zugsteuerung der Rock lsland-Bahn. 
(Railway Age 1920 I, Bd. 68, Heft 18, 30. April, S. 1293, mit Abbildungen.) 
Die Chikago-, Rock Island- und Pazifik-Bahn hat zunächst 
auf der ungeführ 33 km langen zweigleisigen Hauptlinie von 
Blue Island, Illinois. nach Joliet eine selbsttätige Zugsteuerung 
der »Regan Safety Devices«-Gesellschaft in Neuyork eingerichtet. 
Zwanzig Lokomotiven sind mit der Vorrichtung im Betriebe, 


Sie beschränkt die Fahrgeschwindigkeit an einem »Achtung«- ` 


Signale auf ein eingestelltes Mals, bis das nächste Blocksignal 
unbegrenzte Geschwindigkeit zulälst oder zum Halten nótigt. 
An das Ende der Achse des vordern Drehgestelles der 
Lokomotive ist ein gekapselter Fliehkraft-Geschwindigkeitregler 
gebolzt, der bei einer eingestellten Geschwindigkeit einen Strom- 
kreis óffnet und schliefst. Mit diesem ist er durch einen fest- 
stehenden Verbindungskasten und biegsame Leitung verbunden, 


deren freie Bewegung durch ein Kugellager ermöglicht ist. ` 


Ein durch einen Elektromagneten gesteuertes Prefsluftventil 
auf der Lokomotive an geeigneter Stelle zur Verbindung mit 
der Bremsleitung regelt den Überdruck in dieser und die Speisung 
des Führerventiles aus Behälter. Wenn der Magnet 
stromlos wird, verringert das Ventil den Uberdruck in der Brems- 
leitung, so daís die Bremsen angelegt werden; gleichzeitig be- 
schränkt es die Speisung aus dem Behälter, so dafs die Bremsen 
nicht durch das Führerventil gelóst werden kónnen, Der Über- 
druck in der Bremsleitung kann jedoch durch den Lokomotiv- 
führer àhnlich wie mit dem Notventile des Zugführers noch weiter 
vermindert werden. Zur Beeinflussung durch Gleisrampen dient 
ein Schuh mit Sohle aus weichem Stahle an einem Sticle mit 
Schalter und Preisluft-Büchse in stahlernem, am Tender-Dreh- 
gestelle oder am hintern Drehgestelle дег Lokomotive gebolztem 
Geháuse. Der Schuhstiel wird beim Befahren einer Rampe 
durch Prefsluft in der mit der Bremsleitung verbundenen Büchse 
in Stellung und Stromschlufs gehalten. Der Stiel ist aus Guls- 
eisen und hohl, so dafs die Dremsen bei Brüchen angelegt werden. 
Der Schalter des Schuhes wird betitigt, um in einem gewóhnlich 
geschlossenen Stromkreise Strom von einem Stromspeicher auf 
der Lokomotive durch solchen der richtigen Art von einer Zellen- 
reihe auf der Strecke zu ersetzen, um die Vorrichtung auf der 
Lokomotive zu betätigen und den Zug je nach der Stellung des 
Blocksignales zu steuern. Der Schuhstiel kann bei der Fahrt 
der Lokomotive aulserhalb des Gebietes mit selbsttätiger Zug- 
steuerung durch einen Bolzen gehoben verriegelt werden. Der mit 
Widerstand betriebene tragbare Dlei-Stromspeicher besteht aus 
fünf Zellen von 80 Ast. Ein Dreistellung-Magnetschalter auf der 
Lokomotive wiederholt die Stellung des Signales durch elek- 
trische Stróme der verschiedenen Arten, die durch die Vorrichtung 


auf der Strecke und Lokomotive gesendet werden kónnen. 
Organ für die Fortschritte des Eisenbahnwesens. Neue Folge. LVII. Band. 


dem 
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Die Rampe an der Seite des Gleises besteht aus Winkel- 
eisen mit Kupfereinsatz auf gulseisernen, an die Querschwellen 
gebolzten Stützen. Ein hólzerner Block trennt das Rampen- 
eisen von den stützenden Gufsstücken. Diese gesetzlich ge- 
schützte Rampe ist auf der Rock Island-Bahn 36,6 m lang und 
liegt ungefahr 50 m vor jedem Signale. Rampe und Gleis smd 
so mit der selbsttätigen Blockung verbunden, dafs das Signal 
auf »Halt« geht, wenn der Rampen-Strom ausgeschaltet ist. 
Die Signale sind Dreistellung-Signale mit Strecken-Stromkreisen 
für Ruhestrom. Magnetschalter und Pole für die Rampen-Strom- 
kreise sind in dem Signalkasten, oder einem an diesen gebolzten 
besondern Magnetschalter-Kasten untergebracht. Die Verbindung 
von der Vorrichtung nach der Rampe liegt verdeckt. 

Durch die selbsttátige Steuervorrichtung werden die Bremsen 
angelegt, wenn ein Zug beim Uberfahren eines »Achtung«- 
Signales oder in der von diesem beherrschten Strecke eine bestimmte 
Geschwindigkeit überschreitet, oder cin »Halt«-Signal antrifft. 
Wenn die Bremsen durch die selbsttatige Steuervorrichtung 
angelegt sind, werden sie selbsttatig gelóst, wenn die Geschwin- 
digkeit im Gebiete eines > Achtung«- Signales unter die bestimmte 
gesunken ist, oder der Zug aus einer solchen Strecke in eine 
freie Blockstrecke einfahrt, oder sie kónnen vom Lokomotiv- 
führer durch einen Lóseschalter, den er nur vom Erdboden aus 
bedienen kann, gelöst werden, um ein Blocksignal in »Halt«- 
Stellung zu überfahren. In diesem Falle kann der Zug unter 
selbsttätiger Geschwindigkeitregelung weiterfahren, bis beim 
nächsten Blocksignale, wenn die Blockstrecke frei ist, un- 
begrenzte Geschwindfgkeit selbsttätig wiederhergestellt wird, 

Kein Teil der selbsttätigen Steuervorrichtung ist im Führer- 
stande der Lokomotive angeordnet, ihre Betätigung vom Loko- 
motivführer unabhängig. Sie wird nur betätigt, wenn dieser 
die Signale nicht beachtet. B— s. 


Versuche mit Kugellagern an Eisenbahnwagen. *) 
(Annalen für Gewerbe und Bauwesen, Januar 1920, Heft 2, Seite 9. 
Mit Abbildungen.) ` 

Die schwedischen Staatsbahnen haben seit 1915 Versuche 
mit Kugellagern nach Textabb. 1 an dreiachsigen Erzwagen 
von 11,5 t Eigengewicht und 35 t Tragfähigkeit durchgeführt. 
Die Ergebnisse im Vergleiche mit Gleitlagern sind ausführlich 
erörtert. 

Auslaufversuche ınit be- 
ladenen Fahrzeugen ergaben 
als Fahrwiderstand für Ge- 
schwindigkeiten bis 40 kum et 
im Zustande der Beharrung für 

Wagen mit Kugellagern 
1,01 kg;t, mit Gleitlagern 
1,64 Кєл. Die Ausrüstung der 
Wagen mit Kugellagern ver- 
minderte demnach den Fahr- 
widerstand um etwa 38 0/о, Der 
Anfahrwiderstand betrug nur 
etwa 10 bis 15 00 des Widerstandes bei Gleitlagern ; das Kugel- 
lager wird ferner im Gegensatze zum Gleitlager weder von der 


Abb. 1. ` 
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*) Organ 1919, Seite 110. 
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Wagen beeinflulst. 
gaben die Möglichkeit, das Gewicht des Zuges um 359% zu 


Die Versuche mit einem ganzen Zuge er- ` 


H 
| 


Im Betriebe ergaben die Kugellager ап den Erzwagen keine 
Schwierigkeiten, trotzdem die Erfahrungen sich über mehr als 


erhöhen. Sobald alle Erzwagen mit Kugellagern ausgerüstet | vier Jahre erstrecken, und Heifsläufer mit Gleitlagern im Winter 


sind, kann also jedes vierte Zugpaar ausfallen. 


° Betrieb in technischer 


Leitung des Zugdienstes auf eingleisiger Strecke der Ostindischen 
Bahn. 
(Н. M. Sperry. Railway Age 192) I. Bd. 6%, Heft 24, 11. 
| 8. 1672, mit Abbildung.) 

Auf der Ostindischen Bahn wird seit Kurzem die Fahrt 
der Züge auf eingleisiger Strecke von einem Zugdienstleiter 
überwacht, der die Bahnhofvorsteher bezüglich des Ablassens 
der Züge anweist. Auf der 422 km langen cingleisigen Linie 
von Allahabad nach Tundla verkehren täglich 21 Züge in jeder 
Richtung, ungefähr 450 m lange Güterzüge mit 850 t möglicher 
Belastung, von den Reisezügen bestehen einige aus zwólf Wagen. 
Diese Linie ist in vier 92 bis 135 km lange Strecken init je einem 
Zugdienstleiter geteilt, die in drei Schichten zu je 8st arbeiten. Die 
Zugdienstleiter benutzen eine Gleistafel mit Züge darstellenden 
Pflócken, die je die Ziffer eines Zuges tragen, und deren Farbe die 
Art des Zuges anzeigt. 
setzt der Zugdienstleiter den betreffenden Pflock in die dem End- 
bahnhofe entsprechende Hülse auf der Gleistafel. Ankunft und 
Abfahrt auf jeder Haltestelle werden durch Fernsprecher dem 
Zugdienstleiter berichtet, der den Pflock entsprechend verschiebt. 
Keine Haltestelle darf einen Zug ohne Anweisung des Zug- 
dienstleiters annehmen oder absenden, dber der gewöhnliche 
eingleisige, selbsttatige Blockbetrieb bleibt in Kraft. Der Zug- 


Juui, 


` recht häufig sind. 


А. Z. 


Beziehung. 


. lange Strecken gefahren wurden, oline auszuschlacken, mufs jetzt 


Wenn ein Zug іп die Strecke einfährt, | 


dienstleiter weist die Haltestelle an, welches Ausweichgleis ein | 


Zug nötigen Falls benutzen soll. Er trägt die Fahrt der Züge 
mit Stiften verschiedener, den Arten der Züge entsprechender 
Farbe in einen zeichnerischen Fahrplan für den Betriebsleiter 
der Strecke ein. 

Unter diesem Verfahren hat die monatliche Zahl der ge- 
fahrenen Züge um 10, die der durchgehenden Güterzüge um 
15 bis 35?/, zugenommen. Trotzdem sank die durchschnittliche 
Fahrzeit um 10 bis 15"/,. B—s. 


Mifsstánde im Eisenbahnbetriebe dureh schlechte Kohlen. 
Nach einem Vortrage von Borghaus vor den Zechen-Betriebsrüten 
und Organisatiounen in Essen im Februar 1920. 

(Zeitung des Verein»s deutscher Eisenbahnverwaltungen 1920, 60. Jahr- 
gang, Heft 56, 7. August, S. 626, mit Abbildungen.) 


Geregelter Eisenbahnbetrieb erfordert einen Vorrat an 


Kohlen für etwa 21 Tage, für die ehemals preulsisch-hessischen ` 


Staatsbahnen etwa 0,67 Millionen t. Der Vorrat betrug am 
1, August 1914 rund 3 Millionen t für 95 Tage, am 1. Oktober 
1919 nur noch rund 0,3 Millionen t für 9,5 Tage. am 
11. November 1919 noeh 0,19 Millionen t für 6 Tage. Noch 
schlimmer, als die Schwierigkeiten aus so geringen Beständen 
bei der geringsten Stockung in der Zufuhr ist die schlechte 
Beschaffenheit der Kohlen, ihre Ungleichmäfsigkeit und starke 
Vermengung mit Bergen und sonstigen Unreinigkeiten. Während 
früher schwere Sehnellzüge über 300 km. Güterzüge über 150 km 


‚ werden erschwert. 


schon nach 100 und nach 60 km Fahrt ausgeschlackt werden. 
Die Menge der Schlacke beträgt statt früher 7 bis 10°;, jetzt 
25 bis 30°/,. so dafs das Ausschlacken jetzt etwa 3 st statt 
früher 1 st dauert. Daher sind mehr Lokomotiven und Beamte 
nótig. Die Lokomotive kann aber auch nicht mehr die frühere 
Regelbelastung, geschweige denn die früher mógliche Mehr- 
belastung um 10°’, übernehmen. Auch. dies erfordert wieder 
Sonderzüge mit weiteren Lokomotiven und Beamten. 

Der dauernde Kampf mit dem Dampfmangel dureh schlechte 
hohlen lenkt die Lokomotivmannschaft von der Beobachtung 
der Strecke ab, gefährdet also die Sicherheit. Aufserdem bleibt 
keine Zeit für Nachölen und Hebung kleiner Schäden. 


die schon von der Verwaltung verlängerten Zeiten hinaus über- 
schritten werden. Die Lokomotiven kommen verspätet auf den 
Wendestellen an, werden dann ohne die nötige Behandelung für 
die nächste Fahrt verspätet verwendet; die Rückfahrt ist dann 
um so unregelmälsiger. Die Schäden werden schliefslich so 
grols, dals die Lokomotiven längere Zeit aus dem Betriebe ge- 
zogen werden müssen. Dies bedingt bei dem allgemeinen Loko- 
motivmangel noch stärkere Inanspruchnahme der anderen Loko- 
motiven, wodurch auch diese bald leiden. Durch die fort- 
gesetzten Fahrplanstörungen wird die Diensteinteilung für die 
Fahr- und Bahnhofs-Mannschaft in dauernde Verwirrung gebracht. 


Auch die Wagen erfahren wegen der Verspátungen und 
sonstigen Regelwidrigkeiten unterwegs nicht mehr die vorge- 
schriebene Untersuchung und Pflege mit den oben betonten Folgen. 
Der Umlauf der Wagen hat sich durch Verminderung der Loko- 
motivleistungen ohnehin so verschlechtert, dafs beispielweise ein 
Wagen, der früher nach drei Tagen zurück kam, jetzt zwolf 
bis fünfzehn Tage gebraucht. Die kostspieligen Leerfahrten der 
Lokomotiven sind verdoppelt. Schleppende Beförderung aller 


Frachten, mangelhafte Versorguug mit Lebensmitteln und Preis-. 


steigerungen sind die Folgen. 

Die schlechte Beschaffenheit der Kohlen bedingt auch hóhern 
Verbrauch. Zur Erzielung der gleichen Leistung brauchte man 
1919 rund 50°, mehr Kohlen, als 1914. Der Mehrverbrauch 
kostet bei dem jetzigen Jahresverbrauche von 11 Millionen t 
zu 120 #/t etwa 555 Millionen ¥ jährlich, Ausschlaeken und 
Abbefördern der Schlacken weitere 20 Millionen ¥. Bei reiner 
Friedenskohle würden jetzt statt 11 Millionen t Kohlen mit 
3,3 Millionen t Schlacken 7,7 Millionen t Kohlen mit 0,77 Mil- 
lionen t Schlacken verbraucht. Für Beförderung des Mehr- 
verbrauches an Kohlen werden dem allgemeinen Verkehre 1000. 
für Beforderung der grófsern Schlackenmenge weitere 350 Wagen 
tàglich entzogen, und die Zwanglieferungen an die Feinde 
B — s. 


Fahr- ` 
zeiten und Aufenthalte müssen zum Sammeln von Dampf über 
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Besondere Eisenbahnarten. 


Elektrische Zugfórderung auf der Batte-, Anaconda- und Pazifik - Bahn. 
(F. W. Billinger, Railway Age 1920 I, Bd. 68, Heft 24, 11. Juni, 
S. 1657, mit Abbildung.) 

Die Butte-, Anaconda- und Pazifik-Bah. wurde 1892 
hauptsächlich für den Verkehr zwischen den Bergwerken der 
»Anaconda Copper Mining«-Gesellschaft in Butte und deren 
Schmelzofen in Anaconda gebaut. Die diese beiden Stàdte 
verbindenden Gleise sind ungefähr 42 km, mit Nebengleisen 
193 km lang. Seit Herbst 1913 werden alle Gleise der Bahn 
elektrisch, mit Gleichstrom von 2400 V betrieben. 23 2 C- 
Dampflokomotiven wurden durch 17 die Züge zu je zweien 
ziehende elektrische ersetzt, die Zahl der Mannschaften und 
der Betrag der Arbeit-Überzeit erheblich vermindert. Der 
Strom wird den Unterwerken der » Montana Power«-Gesellschaft 
in Butte und Anaconda entnommen und den Lokomotiven durch 
Oberleitung zugeführt. Das Unterwerk in Dutte hat drei, das 
in Anaconda vier Stromerzeuger für je 1000 kW, jeder 
aufserdem Erreger und Schaltbrett. Die Bahn kann ihre Unter- 
werke unter günstigen Verhaltnissen mit einer Belastungzahl 
von 42°/, betreiben, 

Auf der 32,3 km langen Hauptlinie von Ost-Anaconda nach 
Rocker bestand der mit Dampf geförderte Güterzug nach 
Westen aus 50 Wagen von im Ganzen 3200 t, die durch- 


| 


Nachrichten über Aenderungen im Bestande 


Reichsverkehrsministerium, Zweigstelle 
Preufsen-Hessen. 
Beauftragt: Die Regierungs- und Bauräte Meinecke 


und Schreier mit der Wahrnehmung der Geschifte von Ober- | 


bauräten bei der Eisenbahn-Direktion Osten in Berlin, Re- 
gierungs- und Baurat Bergmann mit der Wahrnehmung der 


schnittliche Fahrzeit eines solchen, nicht haltenden Zuges war 
ungefähr 1,5st bei 21,6 km/st Reisegeschwindigkeit. Піе 
elektrischen Lokomotiven ziehen jetzt 4200 t Wagenlast mit 
25,7 km/st. Auf der ungefáhr 11 km langen Smelter Hill-Linie in 
11?/,, Neigung verkehren Züge aus 25 Erzwagen von je 63,5 t, 
oder 1587,5 t angehängter Last. Hin- und Rückfahrt dauern 
ungefähr 1 st. so dafs eine Lokomotive in zehnstündiger Schicht 
acht Hin- und Rückfahrten für 200 Wagen macht. Eine Dampf- 
lokomotive zog unter günstigen Verhältnissen 16 Wagen, oder 
1016 t Last und machte sechs volle Fahrten für 96 Wagen 
in 10st, die Leistung ist also um 108°/, gestiegen. 

Die Reisewagen werden mit je einem mit 2400 V be- 
triebenen Heizkörper für 25 kW geheizt. Der Anschluls für 
jeden Heizkórper егһа Strom von 600 V von einem Strom- 
erzeuger auf der Lokomotive. Durch ein Gebläse wird frische 
Luft in den Heizkörper eingeführt und nach Erwärmung auf 
100 bis 105? durch Längskanäle im Innern des Wagens ver- 
teilt. Der Heizkörper ist hauptsächlich wegen hoher Spannung 
unter dem Fufsboden angeordnet. 
fünf Gruppen von fünf in Reihe geschalteten Lampen erleuchtet, 
denen Strom von 600 V vom Stromerzeuger zugeführt wird. 

B—s. 


Jeder Reisewagen wird durch 


der Oberbeamten der Vereinsverwaltungen. 
Geschäfte eines Oberbaurates bei der Eisenbahndirektion in 


` Kóln, Regierungs- und Baurat Wechmann in Berlin mit der 


| 
| 
‚ 


Wahrnehmung der Gescháfte eines Referenten in der Zweigstelle 
Preufsen-Hessen des Reichsverkehrsministeriums. 

Versetzt: Der Oberbaurat Werren, bisher in Breslau, 
zur Eisenbahndirektion nach Köln. —k. 


Übersicht über eisenbahntechnische Patente. 


Stromdiehte Stütze. 
Britisches Patent 188539. H. Lutz zu Turin. 
(Engineer 1920 I, Bd. 129, 19. Mürz, S. 311, mit Abbildungen.) 
Die Stütze besteht aus einem stromdichten, starken Kerne A 
(Textabb. 1) und einem äufsern stromdichten Körper B. Die 


Abb. 1. 


| abschnitte. 
' Kappe D wird er um 90° gedreht und sitzt dann fest. 


aufgebracht, 


der Hóhlungen sind lànglich, ihre Enden sind Kreise oder Kreis- 
Nach Einführen des Kernes in die Hóhlung der 
Dann 
werden der iufsere stromdichte Körper B und die Kappe E 
Durch Drehen der Mutter F werden die Kappen 
gegen die stromdichte Stütze gezogen, durch zwei Packungen 
G und H luftdichter Verschlufs erzielt. Die Luft wird aus- 
gepumpt, alle Zwischenräume mit geschmolzenem stroindichtem 


. Stoffe K gefüllt, Wenn dieser erhürtet ist, werden die Offnungen L 


mit Schraubenpflócken M geschlossen. Je nach der Spanuuug 
umfafst jede Aufhängung oder Verankerung eine grófsere oder 
geringere Anzahl soleher Stützen, die verschiedenen Durchmesser 


haben können, um Regenfall von einer auf die andere zu ver-- 


hindern (Textabb. 2). B—s. 
Seilkuppelang für Drahtseilbahnen mit unter dem Tragseile liegendem 
Zugseile und verbundener Last. und Sehlaggewicht - Klemmung. 
D. R. P. 306463. Gesellschaft für Firderanlagen 
E. Heckel m. b. H. in Saarbrücken. 
Hierzu Zeichnung Abb. 16 auf Tafel 30. 
An der Wange a des Laufwerkes ist der Hängearn b mit 


` dem Bolzen с drehbar gelagert und nimmt an seinem untern 


| _ ; Ende durch den Bolzen d die beiden durch einander gesteckten 
beiden schwalbenschwanzformigen Enden des Kernes stecken in 


Höhlungen € der metallenen Kappen D und E, die Mündungen : 


doppelarmigen Klemmhebel e und f auf, in deren Maul das 
Zugseil g von der Seite eingeführt wird. An den Enden der 


41* 


langen Klemmhebelarme sind die Muttern h und i mit den 
Zapfen К und 1 drehbar angeordnet, durch die die mit Rechts- 
und Links-Gewinde versehene, in ihrer Mitte zwischen zwei 
Stellringen das Lastgehängeauge m tragende Spindel n gesteckt 
ist. Auf die letzere ist der Lastgewichtsteuer- und Schlag- 
gewicht-Hebel o gesetzt. Je nach der Bewegung dieses Hebels 
hebt oder senkt sich die Last und wirkt bei Senkung nach 
Malsgabe der Hebelübersetzung auf das Zugseil klemmend ein. 
Die weitere Klemmung erfolgt dann durch das Schlaggewicht. 


Bei angehobenem Lastgehànge verhindert das nach der andern ` 


Seite umgelegte Schlaggewicht in Verbindung mit der Selbst- 

sperrung der Spindel das Senken der Last, so daís der Wagen 

die Endhaltestellen mit gedffnetem Klemmenmaul durchfährt. 
G. 


Zahnradantrieb für elektrische Lokomotiven. 
D. R. P. 315177. Aktiengesellschaft Brown, Boveri und Co. 
in Baden, Schweiz. 
Hierzu Zeichnungen Abb. 17 bis 20 auf Tafel 30. 
Nach Abb. 17 und 18, Taf. 30 sitzen die Zahnráder a auf 
einer durchgehenden Welle b, die in ihrer Mitte durch die 


e —— سی‎ —— — 
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Gelenkkuppelung c (Abb. 19 und 20, Taf. 30) mit der sie um- : 


Bücherbesprechungen. 


Normenaussehufs der deutschen Industrie E.V. Der »Normenaus- 


schufs der deutschen Industrie« hat die dritte Ausgabe des : 


Verzeichnisses der Normblatter vom Juli 1920 herausgegeben. 
Im ersten Teile sind die Normblatter nach Fachgebieten 


| 
| 
| 


geordnet, der zweite enthält eine Aufstellung der D. I.-Norm- | 


blàtter nach laufenden Nummern, im dritten ist ein Verzeichnis 
der Bezugsquellen für genormte Teile angegliedert. 

Wer sich über den heutigen Stand der Normung unter- 
richten will, kann das wertvolle Nachschlagewerk gegen Ein- 
sendung von 1,0 А einschliefslich Versandkosten von der 
Geschäftstelle Berlin N. W. 7, Sommerstralse 4a, beziehen, 
Die Entwickelung der Eisenpreise in Deutschland, England und 

den Vereinigten Staaten während des Krieges. Von Dr. 
A. Argelander. Verlag Stahleisen m. b. IH., Düsseldorf, 
1919. Preis 5,0./ und 20 % Sortimenterzuschlag. 

Das 48 Grolsachtelseiten enthaltende Buch bringt 
Worten, Zahlen und Schaulinien eine klare Übersicht über die 
Bewegung der Eisenpreise während des Krieges, die für ver- 
schiedene Erzeugnisse ziemlich gleichartig verliuft. Bemerkens- 
wert ist, dals Deutschland bis November 1918 fast stets die 
niedrigsten, nur zeitweise etwas in den Vereinigten Staaten 
unterbotenen Preise hatte, eine auffallend hohe, scharfe Spitze 
erreichen die Vereinigten Staaten im Juni 1917. Im November 
1918 schnellen die deutschen Preise, die mit 1,0 Æ für 


gebenden hohlen Welle d der im Rahmen e fest gelagerten Trieb- 
maschine f gekuppelt ist, Auf jeder Wagenseite ist die Achse 
des Zahnrades a mit der Triebachse g mit dem groísen Zahn- 
rade h durch einen gemeinsamen Lagerarm i verbunden, der 
durch den Gelenkhebel k am Rahmen e aufgehàngt ist. Das 
Spiel der Welle b gegenüber der Triebwerkwelle d wird durch 
dic Kuppelung c aufgenommen, bei Schrägstellung der Triebachse g 
und damit der Welle b gegen die Welle d findet zwischen den 
Zahnrádern a und h oder zwischen den Wellen b und р und 
den Lagerarmen i eine Langsverschiebung statt. 

Nach Abb. 20, Taf. 30 sind die beiden Zahnräder a durch 
getrennte, unabhàngig von einander bewegliche Kardan-Wellen 1 
mit der hohlen Triebwerkwelle d verbunden. Um die Lange 


‘der Kardanwellen zu vergrölsern und Platz für die Gelenk- 


kuppelungen zu schaffen, sind die Wellen n der Zahnräder a 
ebenfalls hohl. Auch hier haben die Lagerarme i auf ihren 
Wellen n und g ein gewisses Seitenspiel. 


Bei einseitigem Antriebe wird man die Gelenkkuppelung c, 
die jeweils in der Mitte der Triebwelle d liegt, an das dem 
Zahnradvorgelege a, h abgewandte Ende der Welle d verlegen. 

G. 


Das Buch ist eine Ergänzung des Werkes »Mechanische 
Triebwerke und Bremsen« *) desselben Verfassers. 


Die Feldschwächung bel Bahnmotoren. Von Dr.-Qnq. L. Adler. 
Oberingeniór der Grofsen Berliner Strafsenbahn. Berlin, 1919, 

J. Springer. Preis 4,2 A. 
Die aus Anregungen des Vereines deutscher Strafsenbahn- 
und Kleinbahn-Verwaltungen und aus Untersuchungen des Ver- 
fassers im Kreise des Vereines hervorgegangene Schrift von 


` 44 Achtelseiten behandelt die Bedingungen der Verwendung 


der Feldschwáchung zur Regelung der Fahrgeschwindigkeit in 


` gründlicher und anschaulicher Weise, so namentlich durch Gegen- 


In ` 


überstellung der Schaulinien für Geschwindigkeit und Leistung 
auf Grund der Fahrzeit bei 0,6 m/sek“ Beschleunigung beim 
Anfahren und 0,3 m sek? Verzögerung beim Bremsen mit und 
ohne Feldschwächung. — Eingehend werden die Verhältnisse 
erörtert, unter denen die Feldschwächung gegenüber der Wahl 
veränderter Übersetzung in Frage kommen kann. 

Als allgemein gültige Gesichtspunkte bezüglich des Gebietes 


"der Anwendung der Feldschwächung stellt der Verfasser die 


. Bebauung, teilweise in làndlichen Bezirken liegen. 


1 Schilling und 4,2 4 für 1 Dollar eingeführt sind, weit, selbst - 


über die sonst am hóchsten liegeuden englischen Preise hinaus. 
Damit gibt die Arbeit auch die Einleitung zu der übrigens 
noch nicht bchandelten Entwickelung nach dem Kriege. 


Theorie und Wirklichkeit bei Triebwerken und Bremsen. Von 
St. Löffler. München und Berlin, 1919, R. Oldenbourg. 
Preis 5,5 A. 

Das Buch enthält eingehende Erwiderungen auf die Be- 
urteilungen, die des Verfassers Werk »Mechanische Triebwerke 
und Bremsen« durch die Professoren E. Meyer, Weber und 
Guembel erfahren hat. Es ist nicht möglich, an dieser Stelle 
zu entscheiden, wo das Richtige vertreten wird, das aber ergibt 
die Durchsicht, dafs der entstandene Streit um die Art der 
Anwendung mechanischer Grundgesetze anregend wirkt, und 
dafs für den aufmerksamen Leser in der Darlegung der gegen- 
einander stehenden Meinungen viel Klàrendes geboten wird. 
Die Aufserungen der Gegner sind in dem Buche wortlich mit- 
geteilt, so dals es nicht nötig ist. auf die Quellen zurück zu 
greifen. 


` die Druckzone. 


| im Eisen. 


p 


‘Tabellen für Eisenbetonkonstruktionen. 


Vorteile für Detriebe mit kurzen Abstanden der Haltestellen 
und solche über Linien auf, die teilweise innerhalb stádtischer 
Das Buch 
trägt wesentlich zur Klärung der viel behandelten Frage bei. 


Band I, Platten und 
Plattenbalken. Zusammengestellt im Rahmen der neuesten 
Eisenbetonbestimmungen 1916, von Dipl.-jug. G. Kaufmann. 
Dritte vollkommen neubearbeitete Auflage. Berlin 1919, 
W. Ernst und Sohn. Preis 7,5 A. 

Die übersichtlich angeordneten Zusammenstellungen behan- 
deln nach Entwickelung der zu Grunde liegenden Gleichungen 
die Aufnahme von Biegemomenten durch volle und Rippen- 
Platten, für letztere gesondert auch Druckeinlagen nnd stets 
die beiden Fälle, dals die Platte dicker oder dünner ist, als 
Weiter erstrecken sich die Mafsangaben auf 
die zulässigen Spannungen von 20 bis 60 kg/gem mit 5 kg/qem 
steigend im Grobmórtel und von 900, 1000 und 1200 kg/qcm 
Das sehr handliche Buch dürfte also alle im Bau- 
wesen regelmälsig vorkommenden Fälle decken. 

Für die luüppenplatten sind auch die in die Rechnung 
einzuführenden Breiten des Druckgurtes übersichtlich aufgeführt. 
Fünf zweckmälsig ausgewählte Beispiele erläutern die vielseitige 
Verwendbarkeit des Buches. Die Aufnahme von Längs- und 
Quer-Kräften ist nicht behandelt. 
ks Organ 1912. S. 326. 
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Berechnung der Blattfedern. 
G. Schneider, Ingeniór in Nürnberg. 
Meist bedient man sich zur Berechnung von Blattfedern | die Armlängen und Biegungen 2L langer Federn unter ver- 
der gleichen Ansätze wie für Kragträger; wenn aber auch die | schiedenen Lasten. 
Voraussetzungen einander gleichen, so ist die Genauigkeit der Zwischen Biegemoment und Halbmesser besteht die Gleichung 
Ergebnisse wegen der starken Abweichung des Verhältnisses | (1: R') — (1: К) = M:EJ, wenn eine nach R’ gekrümmte 
der Durchbiegung zur Balkenlänge doch verschieden. Bei den | Feder aufgebogen wird; ist die Feder ursprünglich gerade, 


Trägern wird die Änderung des Lasthebels durch die Verbiegung | also R' = и, so besteht (1: В) — M: EJ. ‘ 
mit Recht vernachlässigt, bei den grofsen Verbiegungen der ver- Für die krumme Feder ist danach: We 
hältnismäfsig kurzen Dlattfedern dagegen ist diese Vernach- M = EJ [t1 : R?) — (1: R)] 
lässigung höchstens für Näherungen zulässig; und auch die so | Gl. 5)..M.L=EJ 1 : (R': L) — 1 HR: L)! =EJ/1 : [2 
erzielte Einfachheit der Rechnung làíst sie nicht vertretbar er- (R':2L)] — 1:2 (R:2 Lu, 
scheinen. und ähnlich aus der andern für die gerade: 
Gröfsere Schärfe muís verlangt werden, wenn die Mafse | Gl. oi, М = EJ: R; МІ = ЕЈ: (2 (R:2L)]. 
für eine Feder oder ein Federwerk mit erhóhter Biegsamkeit Bei der Auswertung von Gl. 5) und 6) für die Zu- 


ermittelt werden sollen, wie für die bis zu 2 m langen Trag- | sammenstellungen I und II wurden E = 22000 kg. qmm und 
federn unter zwei- und dreiachsigen Reisewagen der Eisenbahnen; | J — 90.133: 12 mm! eingesetzt. Für andere Querschnitte 


wenn mehrere zusammen arbeitende Federn auf einander ab- | müssen die Werte nach den Verhältnissen der Tragheitmomente 

gestimmt werden müssen, wie die Blatt- und Wickel-Federn der | umgerechnet werden. 

Drehgestelle der D- und Luxus-Wagen und auch unter Wagen Da die M.L-Spalte der einen Zusammenstellung die um- 

ohne Drehgestelle; wenn die Biegsamkeiten verschiedener Federn | gekehrte der andern sein muls, so braucht nur eine berechnet 

verglichen werden müssen; wenn das Krüftespiel an Lenkachsen | zu werden. | 

untersucht werden soll. Die Bedeutung der M.L-Spalten ist mit der Wiedergabe 
Für solche Zwecke können die gesuchten Werte, wenn nötig | des Anwachsens der Momente nicht erschöpft; sie geben auch 

durch Zwischenschaltung, den hier mitzuteilenden Zusammen- | den Mafsstab für die Spannungen o. 


stellungen entnommen werden, von denen І. für gebogene Federn Gemäls M = W. 6, oder ML = W.oG.L ist 
bestimmt ist, die sich unter der Last strecken, П. aber für | Gl. 7). . . . . . .. O.L-—M.L:W 
gerade, die sich unter der Last biegen. oder mit Gl. 6) 

Die Tragfedern der Eisenbahnwagen werden durch Zuspitzen o . L= EJ : [2 (R:2L)]0:2J| = (Ed: 4) : (R : 2 L) 
oder Zuschärfen der Blattenden als Körper gleicher Festigkeit | oder mit E = 22000 kg/qmm und d = 13 mm 
ausgebildet, ihre Biegelinien bleiben also unter allen Lasten | Gl. 8) ...... G.L = 71500 : (R : 2 L). 


Dieser vereinfachte Ansatz kann wieder für beide Zu- 


Der Bogen im Winkel von 1" am Mittelpunkte ist beim кишш! шоп verwendet werden. 
Halbmesser В = 0.01745329252. R — n. . R. für den Winkel ` Mit den M.L-Spalten kónnen die belastenden Krüfte er- 
DE ed. A uS "e d 


Kreise gleicher Bogenlänge 2 L zwischen den Mitten der Augen. | 
| 

R mittelt werden. Weil „М, = ,P,.s, so ist 
| 


von n? ist also 2L = nj. no. 

GL. 1)....... pat 1: n.). „Po = М,:8; Po. L = M, . L : s = M, : (s : L), also 
Mit Gl. 1) kann für jeden Ыы n, der zur Bogenlänge GL 9)....... oP, L^ = M,L : (s: L). 

2L gehörende Halbmesser R bestimmt werden. Jedem Halb- | Durch Verbindung von Gl. 2) und Gl. 5) oder 6) ZP 

messer entspricht eine Sehne 2.s und ein Pfeil h ретаз s — R | so ein Ansatz für die Bestimmung der ,P,. 

sin (n; : 2) oder Die Umkehrbarkeit der M . L-Spalten tritt bei den ,P,.L?- 

61-2) 5e 2% (s: L) = 2 (R : 2 L) sin (n; : 2) = Spalten wegen der (s: L)-Werte nicht auf; nur die mittelsten 


= [2:(n,.n,)] sin (n;: 2) 
Die Lange der Rechtwinkeligen auf der Mitte der Sehne 
ist p = R cos (nį: 2) "e 


Werte der beiden Spend für 50" sind gleich. Die Aufhangung 
nach Textabb. 1 ist nur bei 
»steifen« Achsen zulässig, sie 
Gl. 3) .. (p: D) — 2(R:2L)cos (n;:2) = [2:(ni. n;)]cos(n;: 2). kommt unter Reisewagen fast nur 

Der Pfeil ist in R und p ausgedrückt: bei Dreh- und Schiebe- Gestellen 
Gl. 4) ..h = R — p oder (h: L) = 2 (R : 2 L) — (p:L). vor. Für Lenkachsen sind Feder- 

Durch Gl. 1) und 3) sind die Spannweiten und Pfeile | gehänge mit der Neigung a< 60" nach Textabb. 2 vorge- 


der Kreisbogen der Länge 2 L festgelegt, sie gelten also für ! schrieben. Der dabei auftretende Zug P, belastet die Feder 
Organ für die Fortschritte des Eisenbahnwesens. Neue Folge. LVII. Band. 24. Heft. 1920. 49 


mit aPo am Hebel s und mit P, am Hebel h. Nach Text- 
abb. 1 ist „Mo = ,Р,.8, nach Textabb. 2 (und Zusammen- 
stellung I) aMo=aPo.s+ P, h, und nach Textabb, 3 (und 
Zusammenstellung П) аМо = gPo.s — P,.h, allgemein aMo = 
=aPo.s+P,.h. 


Abb. 2. Abb. 3. 


Mit P,=aPotga folgt aMo = aqPo.s--gPo.h.tga. Um 
die aP,-Spalten mit den übrigen in Beziehung zu bringen, 
sind die Werte аРо zu berechnen, die gleich grofse Angriff- 
momente erzeugen, wie die bereits ermittelten „P,. Dies führt 
zu „М, = aM. 
oP, Ss aPo.8 + P.h.tga, oder „Р, = aP, [1 + (h : s). tga]. 

oPo -L? = aP,.L?(1+tga[(h:L):(s:L]), oder 
Gl. 10) .. aPo. L? = „P, . L”: (1 + tga[(h:L):(s:L)]). 
Die aP,-Kräfte sind also die auf die Federn entfallenden 
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Teile der abgefederten Eigen- und der Nutz-Last, mit den aP,- ` 
Spalten kann man also die Biegungen und Beanspruchungen 


der Federn für alle vorkommenden Lasten feststellen. 


Der Winkel a und damit tg a àndern sich streng genommen | 


mit der Belastung ; der aus dieser Unstimmigkeit folgende Fehler 
ist aber wenig spürbar, besonders wenn man schon im Entwurfe 
die Ausschläge ohne und mit voller Last gegen den vorge- 


i 
j 
| 


——— 


wird die an sich geringfügige Ungenauigkeit so erheblich ab- 
gemildert, bei Reisewagen fast ganz beseitigt. 

Aus Gl. 10) folgt, dafs von drei Federn gleichen Quer- 
schnittes und Stoffes die mit dem Gehänge nach Textabb. 2 
versehene unter bestimmter Last mehr durchfedert, als die 
beiden anderen nach Textabb. 1 und 3; die Anordnung nach 
Textabb. 2 ist daher allgemein zu empfehlen. 

Ein Beispiel mag schliefslich die Art der Verwendung der 
Zusammenstellungen I und II erläutern. 

Eine 90.13 mm starke Blattfeder von 2000 mm gestreckter 
Lange hat mindestens 2620, hóchstens 3560 kg zu tragen. Der 
Pfeil unter der Eigenlast soll 65 mm sein, der Gehängewinkel 
30". Die Zahl der Blatter, der Federweg unter der Nutzlast, 
die höchste Spannung und der Pfeil vor dem Einbauen sind 
zu bestimmen. 

Nach Zusammenstellung I ist für die Belastung durch Eigen- 
gewicht h: L — 65:1000 — 0,065, der entsprechende Wert 
0.L —106071,5-4- (653 —650).(112311 — 106071,5); (653 — 
436)=106158. In der 4P, . L’-Reihe steht auf gleicher Höhe 
259838800 + (653 — 650) . (278064100 — 259838800) : 
: (653 — 436) = 260091 930. 

Wenn die Spannung 60 kg qmm nicht überschreiten soll, so 
kommen für das Eigengewicht 60.(2620:3560) — 44,2 kg/qmm 
in Frage. | 

Der Unterschied der o. L-Werte müfste also 44,2. 1000 = 
== 44200 sein, oder der ausgebauten Feder würde с. = 
= 106071,5 — 44200 = 61871,5 und 
4 D,.L* = 144776935 — (62395 — 61871,5).[144776 935 —- 


schriebenen Wert a als Mittellage gleich macht, Bei Güterwagen | —129662060]:(62395 — 56155,5) — 143508770 entsprechen. 


Zusammenstellung I. 


Bogen- 


s:L | h:L M.L |. 6.L 
winkel | | 
100° 0,877822 0,4094 = — 
950 0,859324 0,3918 015817270 06239,5 
900 0,900316 0,3729 031634540 12479,0 
850 0.910787 0,3542 047451810 18718,5 
800 0,920725 0,8351 063269080 24958,0 
eh, Zu کے د ا کے کی کا کے ج ا‎ „зл کک ھک‎ d 
759 | 0,930119 0,3156 079086350 31197,5 
700 0,992957 0,2960 094903620 37437,0 
650 0,947231 0,2761 110720890 43676,5 
600 0,954930 0,2558 126538160 49916,0 
550 0,962045 0,2353 142355430 56155,5 
500 0,968570 0,2147 158172700 62395,0 
450 0,974196 0,1938 173989970 68634,5 
400 0,979816 0,1728 189807240 74874,0 
950 0,984594 0,1515 205624510 81113,5 
800 0,988616 0,1302 221441780 87353,0 
250 0,992086 0,1086 231259050 93592,5 
200 0,994931 0,0871 253076320 |  99532,0 
150 0,997147 0,0658 265893590 | 106071,5 
100 - 0,998731 0,0436 284710860 112311,0 
59 | 11,4592 | 0,999683 0,0219 300528130 118550,5 
4" || 14,3239 | 0,999797 | 0,0174 303691585 119798,4 
30 | 19,0986 | 0,999885 : 0,0131 | 306855040 121046,8 
20 | 28,6479 | 0,999949 0,0088 310018490 122294,2 
10 | 57,2958 | 0,999987 0,0044 313181945 123542,1 
Qo сс 0,0000 316345400 124790,0 


1,000000 | 


soPo . Lä Po. L3 ein. Lë 
Po. L? a = 300 | a — 450 a = 600 
017785725 ! 014182830 012851200 010093500 
035137140 | 028856290 | 024845950 020459560 
052099770 042546735 037511700 031130645 
068716555 | 056784540 050880475 042147475 
085028215 071099770 063486545 053677640 
101073405 085510490 076847685 065876630 
116889030 100051660 090507750 077674340 
132510460 114761795 104513990 0905144&0 
147971640 129662060 118892540 103939665 
163305415 144776935 133674275 118001140 
178543650 160154815 148926300 132799845 
193717335 175815545 164675225 148389660 
208856730 191815200 181003885 164904640 
223991750 208163655 197925025 182387395 
239151660 224935700 215555545 201035140 
251365790 242127820 233890110 220874590 
269663045 259848800 253089010 249192010 
285072550 218061100 273148240 265082560 
300623470 296868700 294178910 289633665 
303753215 | 300731460 298558345 294864900 
306590140 ` 804586200 302921875 300080485 
310034300 | 808466930 307329720 305379435 
313185900 31232300 311813930 810817070 
316315400 | 316345400 | 316345400 316345400 
| 
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Zusammenstellung Il. 


Bogen- | R.21 | s:L | gebr: q^ Бый у юш 4 а LY 

winkel ' Ж Е а= 83009. а= 450 a = 60% 
| === Road t a ре 

| | | 

Qo "E 100000 | — | — — -— | — | — E NC — 
19 || 57,2958 | 0,999987 : 0,0044 , 3163454 1247,9 3163495 | 3171550 3177415 3187790 
20 || 28,6479 | 0,999949 | 0,0088 , 6326908 2495,8 | 6327930 | 6359540. 65 6425165 
30 || 19,0986 | 0,999885 | 0,0181 | 9490862 8743,7 | 9491450 . | 9563790 9617455 9711835 
40 | 14,3289 | 0,999797 | 0,0174 | 12658816 4991,6 12656385 12784845 12880550 | 18049755 
50 | 114592 | 0,999688 0,0219 | 15817270 . 62895 | 15822290 | 16024975 | 16176670 ` 16446325 
5,7296 | 0,998731 | 0,0436 31631540 12479,0 91674730 | 32498715 |: 33120625 | 5 
3,8197 0,997147 0,0653 | 47451810 18718,5 47587600 1 49457985, 5092230 | 58675875 
2,8648 | 0,991931 ! 0,0871 : 68269080 24958,0 63591440 , 66976675 69692605 74957240 
2.2918 | 0,992086 0,1096 | 79086350 31197,5 H 79717290 | 85095275 89516210 | 98367910 
1,9099 0,988616 | 0,1302 — 94903620 ` 874370 . 95996180 103896410 110633205 | 124865500 
1,6370 | 0,984591 | 0,1515 ` 110720890 43676,5 | 112461295 | 123427010 132914355 153327845 
1,4324 ! 0,979816 0,1728 | 126538160 49916,0 | 129144880 | 143785365 156797725 185944105 
1,2732 | 0,974496 | 0,1938 | 142355430 56155,5 | 146081145 | 165029695 182341330 229839845 
1,1459 | 0,968570 | 0,2147 | 158172700 62395,0 168805415 , 187279585 | 209814300 265079755 
1,0417 ; 0,962045 | 0,2353 | 173989970 68634,5 180854950 ¦ 210591930 | 239109835 | 313781600 
0,9549 | 0,954980 | 0,2558 | 189807240 74874,0 198765785 , 9235130215 , 271498125 : 3870810770 
0,8815 ' 0,947231 : 0,2761 | 205624510 81112, 217079700 261003070 : 306385280 438421110 
0,8185 0,938957 : 0,2960 | 221441780 87858,0 | 235837880 : 288312450 | 344411190 519486550 
0,7639 | 0,930119 ¦ 0,3156 d 237259050 93592,5 255084705 | 817280660 | 386089205 618694145 
0,7162 | 0,920725 | 0,3351 253076320 99832,0 E 274866265 347988240 ` 432147200 743652760 
0,6741 | 0,910787 | 0,3542 | 268893590 106071,5 295231975 380712810 | 483111220 904467085 
0,6366 0,900316 | 0,3799 : 284710860 112311,0 316234235 415622665 | 589822000 1118994330 
0,6031 | 0,889824 | 0,8918 300528130 | 118550,5 337928830 453007395 : 603441250 1420450165 
0,5730 | 0,877822 | 0,4094 816845400 | 124190,0 860375210 493168425 | 675342345 1874963795 


Der Unterschied beider 4,P,. L?-Werte ist also 260 091 930— 
— 143508770 = 116583160, woraus mit L* — 1000 . 1000 
der Unterschied ,P, = 116,583 kg folgt. 

Die Last aus Eigengewicht ist für jeden Federarm 0,5. 

. 2620 — 

rund 11 Blättern auszuführen, für die sich die Spannung unter 
dem leeren Wagen auf 44,2. 11,25: 11 — 45,2 kg/qmm erhöht. 
Der Blattzahl 11 entspricht für die ausgebaute Feder O. L = 
` = 106158 — 45,2. 1000 = 60958, womit 
oP, . L? = 144776935 — (62395 — 60958). [144776935 — 
— 129662060] : (62395 — 56155,5) — 141295810 ist. 

Unter voller Last muls die Feder 0,5.3560:11==161,8 kg 
tragen. Die Zunahme von „P, . L? ist also = 161,8 . 1000? = 
= 161800000, 
+ 161800000 = 303100000, Dem entspricht: O. L = rund 


121046,3 — (3046 — 3031).(121046,3 — 119798,4): (3046 — - 


— 3007) = 120570, oder die Zunahme von O. L = 120570 — 
. — 60958=59612, folglich die Spannung 0,,=59612:1000 = 
59,6 kg/qmm unter voller Last. Als Pfeil unter voller Last 
gehört zu O. L = 120570 

h:L= 0,0131 + (174 — 131). (121046,3 -- 120570) :[10000. 
(121046,3 -— 119798,4)! = 0,014437, also h = 0,014137. L = 
— 14,4 mm. Für die Nutzlast ist also der Federweg — 65 — 
— 14,5— 50,5 mm, Für den Pfeil der ausgebauten Feder 
gehört zu O. L = 60958 [h : L = 0,2147 + (2353 —. 2147). 


` messer des unbelasteten obersten Blattes. 
: 1310 kg. Die Feder ist also mit 1310 : 116,58 = 11,25 | 


also wird rund „P,.L?= 141300000 + . 
. 8 = 966 mm. Die Rechnung mit der halben Blattlange von 


| 


. (1448 — 1413) : [10000 . (1448 — 1297)! — 0,2194. 
suchte Pfeil ist h — 0,2194. 1000 — rund 220 mm. 
Die übrigen Spalten ergeben weiter: Zunächst den Halb- 
Zu o.L = 60985 
gehört R: 2L = 1,1459 — (62395 — 60985). (1,1459 — 
— 1,0417):(62395 — 56155,5) — 1,1219, also R — 2000. 
.1,1219 — rund 2250 mm. Fir den Kraftarm unter voller 
Last ist bei 06. L = 120570 
s:L — 0,999885 — (0,999885 — 0,999797) . (121046,3 — 
— 120570) : (121046,3 — 119798,4) — 0,999851, also s — 


- Der ge- 


. == 999,85 mm. 


Der Kraftarm der ausgebauten Feder folgt mit o. LL. = 


| = 60958 aus s: L = 0,968570 — (0,968570 — 0,962045). 


(62395 — 60958): (62395 — 56155,5) — 0,966080 zu 


1000 mm ergäbe also 1000:966 — 1,035 mal zu grofses 
Moment. Bei kleineren Werten von L würde der Fehler noch 
wachsen. 

Für den Kraftarm unter dem leeren Wagen folgt aus 


h:L= 65: 1000 = 0,065 mit Hülfe der s: L-Reihe s: L = 


rund 0,997, also s — 997 mm. 

Der Halbmesser des obersten Blattes unter voller Last ist 
R — 2000. 119,0986 — (121046,3 — 120570) . (19,0986 — 
— 14,3239) : (121046,3 — 119798,4)) — rund 34550 mm. 
Ebenso wird der Halbmesser unter Eigenlast bestimmt. 
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Kühlwagen, besonders Fleischwagen der ehemaligen Österreichischen Staatsbahnen. 
|. G. Garlik, Hofrat a. D. in Wien. 
Hierzu Zeichnungen Abb. 1 bis 13, Tafel 31, Abb. 1 bis 6, Tafel 32, Abb. 1 bis 6, Tafel 33 und Abb. 1 bis 6, Tafel 34. 
(Schlufs von Seite 235.) 


Die ehemaligen österreichischen Staatsbahnen besalsen Ende 
Oktober 1918 407 Fleischwagen, teilweise aus eigener Beschaffung, ` 


teilweise aus den Beständen verstaatlichter Bahnen. Diese 
Wagen zerfallen in folgende Gruppen: 


A. 265 Fleischwagen alter und älterer Bauart, Reihe Gf; 


B. 2 Fleischwagen, als Probewagen mit abgeschlossenen Eis- 


behaltern; 

C. 20 Fleischwagen, 1911/12 versuchweise für den Verkehr 
Triest— Wien mit argentinischem Fleische durch Umge- 
staltung von gedeckten Güterwagen entstanden, Reihe G fe; 


,D. 40 Fleischwagen verbesserter Bauart A der Lieferungen 
1884 bis 1913, Reihe Gfn; 
E. 80 Fleischwagen, neuerer Bauarten, 


Reihe Gfx, Gfb 
und Gff. | 

Ferner waren 20 Warmeschutzwagen nach dem Muster 
der preufsisch-hessischen Staatsbahnen, Reihe Gif, vorhanden, 
die für die Verfrachtung von Milchkannen bestimmt waren und 
in denen nach Entfernen der Legebretter Fleisch an den vor- 
handenen Haken im Dachgerippe verfrachtet werden kann. 
Diese Wagen sind mit Eisbehältern versehen. 

Aufserdem dienten 37 ältere gedielte Güterwagen für Fleisch 
im Nahverkehre, in denen nur Fleischböcke mit Uberleg- 
balken vorgesehen waren ; hiervon entfielen auf den Bezirk Wien 5, 
Lemberg 5, Prag 5, Olmütz 4, Böhmische Nordbahn 1, Nord- 
westbahn 3, Nordbahn 8 und Staatseisenbahngesellschaft 6. 

Die Verteilung der 407 Wagen auf die Direktionen ist 
in der Zusammenstellung I angegeben. 


Zusammenstellung I. 


| Bauart | 
in e ко: G fe Gin nasa | sammen 
_ u wagen L e d أا‎ 

TT tt 
Wien im 97 ا‎ 16 
Linz . гшде ot ol ae 
Innsbruck . "D | m p JM NIIT | Gg 
Fi nn, 20 
Prag . i 2 = '—i— 10j|—:— 12 
Pilsen | اسا ات ب س‎ = 
Nordbahn . 15, — ,—,40 25, 5 Au 90 
Triest | е сш ышы м. en d e 
Olmütz . m Ls MUTET 22 
Krakau . | 8 _ = تا‎ 48 
Lemberg ! 56 = ët ا‎ | 06 
Stanislau 148 9 | else ар) 150 
Czernowitz I c rer а ке е = 
Böhmische Nordhahn . ctae |-—i—|-—-i-—! — 
Nordwestbahn . . . . | =; و‎ cies «Кыш, aus ЕЕ 7 | x 
Staatseisenbahn- | | Ä | | 

Gesellschaft | = ا‎ = 20| — 20 

Böhmische Commerzielle | | | | | | | | 
Bahnen. M: ee ине er шз маш E ES 

265 2 do, Al 407 


Die galizischen Direktionen Krakau, Lemberg und Stanislau 
und die Nordbahn erhielten die grófste Anzahl von Fleischwagen, 


weil für die Versorgung von Wien mit Fleisch hauptsichlich 
Galizien in Betracht gekommen ist. 

Diese Fleischwagen wurden nach der Entladung teilweise 
in Wien-Hauptzollamt, Wien-Nordbahnhof und in Sülsenbrunn 
gereinigt und entseucht, dann nach den Heimatbahnhófen vurück- 
gesendet. 

Für die Beladung kamen in Betracht: Krakau, Wojnicz, 
Rzeszów, Lezajsk, Przeworsk, Sauok, Przemysl, Sambor, 
Lemberg, Halicz, Kalusz, Krechowice, Czortkow, Kolomea, 
Wiznitz und ltzkany. Für das Nachfüllen von Eis sind 
Krakau, Przemysl, Lemberg und Kolomea eingerichtet. 

Aufserdem wurden Dabrowa, Stroze, Gorlice und Sokal 
für Erweiterung des Fleischverkehres in Aussicht genommen, 

Die in die Grofsmarkthalle in Wien 1912 eingeführten 
Fleischmengen gibt Zusammenstellung II an. 

Zusammeästellung II. 


Baken. 


— “ж еш Б = 2, ——— a 


Galizien und Bukowina . 
Mähren . . . . 2200) 


386,8 

Alpenlünder . 172 123,0 
Ungarn |. 298 636,4 
Bosnien | 38 58,8 
Serbien . . . . E 836 4691,0 
Rumänien. . . Jd 88 _ 4213 _ 3 
6171 193468 8 


Neuere Angaben stehen nicht zu Gebote. Diese älteren 
Angaben zeigen, welche Bedeutung der galizische Fleischverkehr 
für die Versorgung von Wien hatte. 


Bauart A. 


. Aus Zusammenstellung III der wichtigsten Angaben folgt, 
dafs von den ósterreichischen Eisenbahnen die Nordbahn zuerst 
solehe Wagen eingestellt hatte (Abb. 8 bis 10, Taf. 31). 

In der Zusammenstellung IV sind die Wagennummern an- 
gegeben. 

Die Dauart der Wagen aus den Jahren 1884,86 ist die 
Grundform der Fleischwagen der ósterreichischen Staatsbahnen, 
sie hat 1854 bis 1913 allmälig grófsere Achsstände, Verstärkung 
des Untergestelles und des Wagenkastens, bessere Lüftung, 
gröfsern Innenraum, grölsere Ladefläche und höheres Lade- 
gewicht erhalten. Die Bauart der letzten Lieferung von 1913 
ist in Abb. 4 bis 7, Taf. 31 gegeben, auch auf Abb. 4, Taf. 30 
wird verwiesen. 

Bauart B. 

Diese beiden Wagen sind versuchweise 1911/12 erbaut, 

um der sich verstärkenden Anschauung, daís keine Aulsenluft 


eintreten dürfe, Rechnung zu tragen. 


Bei einem Wagen sind drei geschlossene Eisbehälter, bei 


' dem andern vier Eisbehälter von 2464.350.188 mm aus ver- 


steiften Zinkblechen an den Stirnen und als Zwischenwände 
eingebaut, die vom Dache aus gefüllt werden. Das Schmeiz- 


wasser entweicht durch 
zwei oder drei Kühlräume erfolgt durch 


einflügelige Türen der Seitenwinde. 


Fufsboden haben doppelte Verschalungen mit 
einlage. 


Die lichten Malse der 


Abflulsöffnungen. 
Seitenwände, 


Kühlräume sind 
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Die Beladung der 
] m weite 
Dach und 
100 mm Kork- 


3450.2600. 


je zwei 


2250 mm bei den zweizelligen, 2248.2600.2250 mm bei den 


dreizelligen 


Wagen. Die 


Aufsenverschalungen 


bestehen aus 


schmalen, lotrechten Holzbretterh, die inneren sind mit Blech 
belegt, die Dächer durch Sonnendächer geschützt. Das Lade- 


gewicht beträgt 10 t, die Tragfähigkeit 10,5 t, das Eigen- 
gewicht 15,96 und 16,99 t, der Die Wagen 
sind mit Hütten für Spindelbremse, Sauge- und Dampf-Leitung 


Achsstand 5,5 m. 


Für jeden Kühlraum ist ein Würmemesser zum 
1 bis.6, Taf. 32). 


ausgerüstet. 
Ablesen von aulsen: vorgesehen (Abb. 


Zusammenstellung Ш, 


Gruppe A. 


Alte und 


ältere 


jauarten, Reihe Gf. 


2 | | Ne - «lo = | "EM 
| - E | Lichte € | a oA Eisbehälter Dicke = |W ärme- |, |s alt = р | | = 
B 3 m: E = Lichte = = messel 2 Ss?) & | E E zu s E | © 
be =| S |= „| a Ф ча o | 20-9 | TES | Sey а |а | کہ‎ аз g SF 5 |80, e 
а 141% E e€|2/23/38|*$*bk-2g/isiloe|s Ее |ы 354 Б |а аар: | esl 3 Herkunft 
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Die Erfahrungen aus diesen Wagen sind die folgenden: | das Ausnutzen, der Fleischhaken für grófsere Fleischstücke. 


Die Füllöffnungen der Eisbehàlter sind in der Querrichtung 
zu vergrölsern, um das Füllen zu erleichtern. 
` Die die Eisbehälter versteifenden Flacheisen sind an der 
Füllóffnung zu versetzen, damit das eingeladene Eis nicht zum 
Aufsitzen kommt. 

Die àuíseren Winkeleisen der Eisbehälter geben Anlafs 
zu Verletzungen. 

Die Befestigung des Mannlochdeckels der Eisbehälter mit 
24 Schrauben ist schwerfallig. 


der Hauptträger anzubringen. 

Die Böden der Eisbehälter sind mit sattelfórmigem Gefälle 
nach den Enden auszuführen. 

Die Türen der Seitenwände sind auf 1280 mm zu verbreitern. 

Anordnung und Anzahl der Eisbehälter im zweizelligen 
Wagen verdienen den Vorzug, im dreizelligen sind sie zu nahe 
an den Türen eingebaut und hindern die Beladung, besonders 


Der Ausbruch des Weltkrieges im Jahre 1914 bat die Durch- 
führung der Verbesserungen gehindert. 


Bauart C. 

Diese Wagen sind nach zwei Abarten gelegentlich des 
Neubaues von gedeckten Güterwagen mit und ohne Bremse 
gebaut worden. Bei fünf Wagen mit Bremse sind die Seiten- 
und Stirn-Wände mit 30 mm Korkstein belegt und .15 mm 
dick mit Brettern verschalt Die Rolltüren sind mit zwei 


' Verschalungen ohne Füllmasse versehen und mit Filzstreifen 
Die Abflufsstutzen für das Schmelzwasser sind aufserhalb ` 


abgedichtet. Die Wagen haben Sonnendàcher ohne Uberzug 
von Segelleinen, ihre Oberfläche ist nur gestrichen. Die Innen- 
flächen der Wände haben keine Blechverkleidung und sind 
hellbraun- gestrichen. 

An den Stirnwänden sind. 2400.250.1600 mm grolse 
Eisbehàlter aus 2,5 mm starken verzinkten Eisenblechen auf- 


gestellt und mit Vorlegeeisen an den Seitenwänden befestigt.. 


Die Eisbehälter werden innen gefüllt. Für den Ablauf des 
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Schmelzwassers ist um jeden Eisbehälter eine Rinne, im Fufs- ` 


boden zwei Ablaufrohre und zum Reinigen des Behälters eine 
Putzklappe vorgesehen. Die Luftklappen in den Seitenwänden 
sind verschalt; Fleischträger sind nicht angeordnet. 

Die Ladefläche beträgt 16,7 qm, der Laderaum 35,0 cbm, 
die Tragfähigkeit 13,125,t, das Ladegewicht 12,5 t und das 
Eigengewicht 12,8 t (Abb. 1 bis 3, Taf. 33); bei sieben Wagen 
mit Bremse und acht ohne Bremse sind die Seiten- und Stirn- 
Wande aufsen 30 mm stark mit Korkstein belegt, auf den 
Kastensäulen ist aufsen eine wagerechte, 25 mm starke Brett- 
schalung angebracht, die 40 mm Luft gegen die Korkstein- 
schicht frei làfst. Der Fufsboden ist 30 mm stark mit Kork- 
stein belegt, darüber sind 30 mm starke Dielen angebracht. 
Das Dach ist zwischen den Spriegeln mit Kork versehen 
und innen 15 mm stark verschalt. Die Seitenwände haben 
doppelte, verschalte und abgedichtete Flügeltüren mit Wärme- 
Schutz. An den Stirnwànden sind 2400.495.1800 mm grofse 
Eisbehälter aus 2,5 mm starken verzinkten Eisenblechen auf- 
gestellt und oben mit einem Füllaufsatze versehen, der das 
Einbringen von Eis vom Dache aus ermöglicht. Die Einfüll- 
öffnungen im Dache werden mit Klappen gut abgedichtet. 
Der Ablauf des Schmelzwassers und die Putzklappe entsprechen 
der Bauart der ersten fünf Wagen. 

Die Wagen haben keine Fleischträger, keine Luftklappen 
und kein Sonnendach, die Wände sind innen nur gestrichen. 
Um die Wagen auch für Obst verwenden zu können, sind in 
den Seitenwänden unten vier bewegliche Stücke der Verschalung 
durch hölzerne Luftgitter ersetzbar. 

Die Ladefläche beträgt 17,7 qm, der Laderaum 35,0 cbm, 
die Tragfähigkeit 13,125 t, das Ladegewicht 12,5 t, das Eigen- 
gewicht 12,3 t (Abb. 1 bis 3, Taf. 34). 


Вавагќев D uad E, 1915/17. 


Die Bauart D betrifft die Reihe Gfn, E die Reihen Gfx, 
der amerikanischen Bauart nachgebildet, G f b, der schweizeri- 
schen Bauart »Bell« nachgebaut, und G ff, mit einer besondern 
elektrischen Einrichtung für den Umlauf der Luft eingerichtet. 
Die Hauptmalse enthält Zusammenstellung IV. Die Bauart 
entspricht im Wesentlichen der der gedeckten Güterwagen 
ohne und mit Bremse. on 

Zusammenstellung IV. 


d 


Reihe . . dfn | Gfx ањ G ff 
Achsstand .m | 4,5 4,5 | 4,9 6,0 
2 Innere Linge . . mm EE AMI 7600 | 7625 
© Innere Breite . . „ | 2544 2544 2600 2544 
il Hohe bis Fleischtriger , 2032 1964 2000 1974 
Ladefläche qm || 19,0 15,5 19,8 19,4 
Laderaum . cbm || 38,6 30,4 39,5 38,3 
Zahl der Eisbehälter. . . 2 4 3 6 
3392.1810| 912 . 562 2100.1900 720. 700 
Mafse der Eisbehálter mm /— 38965 - 1800 d 450 — IT 
Raum „ Е сьш | 4,5 371 c" 7 54 
Eisgewicht . t! 2,46 3,0 2,97 3,0 
Ladegewicht. . . . . t| 100 ! 100 10,0 10,0 
Eigengewicht . . . . t| 16,85 | 16,66 15,8 18,45 
Ganzes Gewicht . . . t | 29,31 | 29,66 28,27 31,45 
e | 


Die kennzeichnenden Merkmale der einzelnen Bauarten sind : 


Bauart D, Reihe Gfn (Abb. 8 bis 10, Taf. 31). 


Wande und Dach haben 130 mm Dicke und dreifache 
Schalung mit Korkstein zwischen äulserer und mittlerer Schalung, 
zwischen zwei Lagen Olpapier. Der doppelte, 125 mm dicke 
Fufsboden hat Korkeinlage. 

Der Wagen hat mitten eine Trennwand, jede Kammer an den 
Wagenenden zwei einteilige luftdicht schliefsbare Flügeltüren. 

In jedem Raume befindet sich unter der Dachwölbung 
ein Eisbehälter mit abnehmbaren ` Rosten, unter den Eis- 
behältern je eine Tropfpfanne für Schmelzwasser, das durch 
Ablaufrohre mit Krümmern im Fufsboden abgeführt wird. 
Über jedem Ablaufrohre ist ein Putzrohr mit gulseisernem 
Stutzen und Deckel angebracht. Die zwei Eisbehälter werden 
durch zwei luftdicht verschliefsbare und mit zollsicheren Ver- 
schlüssen versehene Füllöffnungen im Dache gefüllt. 

Die Fleischhaken sind in quer zum Wagen unter den 
Eisbehältern angebrachten Trägern aus Flacheisen befestigt. 

Zwecks Lüftung ist jeder Raum mitten mit einem Luft- 
zuführer auf dem Dache ausgerüstet, der frische Luft einsaugt 
und durch ein im Eisbehälter liegendes Schlangenrohr prelst ; 
die Luft tritt dicht über dem Fulsboden in den Fleischraum, 
verteilt sich hier, bestreicht die hängenden Fleischstücke und 
wird durch ein Rohr an der Stirnwand von einem »Torpedo«- 
Lüfter auf dem Dache abgesaugt. 

Diese Wagen zeigen gegen die Bauart A folgende Ände- 
rungen. Die Türen sind nach den Stirnen hin verschoben, 
statt der Holzroste ist Xylolith als Belag verwendet, das Dach 
ist gewölbt mit Sonnendach, die Befestigung der Eisbehälter 
und der Träger für Fleischhaken ist geändert, ebenso die 
Gestalt der Fleischhaken, die Wärmemesser in den Seiten- 
wänden sind entfallen, die Wagen sind mit Luftsauge-, Luft- 
druck- und Dampfheiz-Leitung ausgerüstet, die Auflager für 
die unteren Fleischträger und diese selbst sind entfallen, der 
Kasten ist entsprechend dem geänderten Untergestelle geändert. 


Bauart E 1, Reihe Gfx (Abb. 11 bis 13, Taf. $1). 


Wande und Dach entsprechen der Bauart D. Der 120 mm 
dicke doppelte Fufsboden hat Korkeinlage und mit Ausnahme 
der Eiskammern fugenlosen Xylolithbelag. 

Der Wagen enthàlt nur einen Raum. In der Mitte jeder 
Langwand befindet sich eine luftdicht schliefsbare doppel- 
flügelige Tür mit Riegelverschlufs und Siegelósen; An jedem 
Ende befindet sich eine Eiskammer, die vom Fleischraume 
durch eine abnehmbare Wand getrennt ist. In jeder Eis- 
kammer sind zwei hohe, rechteckige Eisbehälter aus Flach- 
und Winkel-Eisen herausnehmbar angebracht, jeder der vier 
Eisbehälter kann durch gut gedichtete Füllöffnungen im Dache 
beschickt werden. Für das Schmelzwasser sind im Fufsboden 
der Eiskammern Abflüsse mit Krümmern angebracht. 

Die Fleischhaken sind in quer zum Wagen zwischen den 
obern Längsrahmen angebrachten Trägern aus Flacheisen 
befestigt. 

Zwecks Lüftung befindet sich an jedem Ende auf dem 
Dache ein.Luftzuführer, der frische Luft durch die im Eis- 
behälter angebrachten Rohre in den untern Teil der Eiskammer 
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leitet. Von hier aus verteilt sie sich durch das іп der Querwand 
befindliche Gitter der Putzklappen in das Innere, bestreicht 
die hàngenden Fleischstücke und wird durch zwei in Wagen- 
mitte auf dem Dache angebrachte »Torpedo«-Lüfter abgesaugt. 

Die vor den Eisbehältern befindlichen abnehmbaren Quer- 
wände haben auch im obern Teile Luftgitter, um der um- 
laufenden Luft nochmaligen Durchzug durch das Eis zu weiterer 
Kühlung zu ermöglichen. 


Bauart E2, Reihe Gfb (Abb. 4 bis 6, Taf. 33). 


Die 100 mm starken Wànde und das 80 mm dicke Dach 
haben doppelte Schalung mit Kork- und Ruberoid-Einlage. 
Der 45 min starke Fulsboden ist einfach verschalt und mit 
Xylolithbelag versehen. 

Raumeinteilung ist die der Bauart Е1. 

Unter der Dachwölbung befinden sich drei Eisbehälter auf 
Trägern. Die Böden der Eisbehälter sind aus geteilten Blechen 
mit aufgebórtelten Rändern und Gefälle nach den Längswänden 
hergestellt. Das Schmelzwasser wird an beiden Seiten der 
Eisbehälter in Rinnen aufgefangen und durch Ablaufrohre und 
einen Krümmer im Fulsboden des Wagens abgeführt. Jeder 
Eisbehälter ist vom Dache aus durch eine luftdicht und zoll- 
sicher verschliefsbare Öffnung beschickbar. 

Die Fleischhaken sind in längs zum Wagen unter den 
Eisbehältern angebrachten Trägern aus Flacheisen befestigt. 

Zwecks Lüftung und Kühlung wird frische Luft mit Blech- 
trichtern in der Stirnwand aufgenommen und in ein durch die drei 
Eisbehälter geführtes Kühlrohr geleitet. An den beiden Enden 
des Rohres sind Knie angebracht, die die Luft in ein Aus- 
strömrohr drücken, aus dem sie durch Schlitze auf das Eis 
strömt. Damit die Luft den Weg durch das Rohrknie nehmen 
muls, sind in den Trichtern stellbare Rückklappen angebracht. 
Die durch das Eis geleitete Luft geht dann in den Wagen 
und verteilt sich gleichmáísig über die hängenden Fleischstücke. 
Die Absaugung erfolgt durch zwei übereck im Fulsboden an- 
geordnete Öffnungen, die mit verstellbaren Klappen verschliels- 
bar sind und unter denen sich je ein »Torpedo«-Lüfter befindet. 

Um gründliche Lüftung des leeren Wagens. durchzuführen, 
: sind an jeder Stirnwand drei vergitterte, mit Klappen und Riegel 
verschliefsbare Luftöffnungen angebracht, die während der Be- 
forderung von Fleisch geschlossen, sonst offen zu halten sind. 


Bauart E3. Reihe Gff (Abb. 4 bis 6, Taf. 34). 


Das Gerippe des Kastens besteht aus Eichenholz in drei- 
facher Schalung mit 130 mm Dicke, auch die Schalung des 
130 mm dicken Daches ist dreifach, die des 135 mm starken 
Fulsbodens zweifach. Zwischen den üufseren Schalungen liegt 
eine Lage Korkstein. 

Die Langwànde haben je eine luftdicht und zollsicher 
verschliefsbare Flügeltür. 

An den Stirnseiten der Wagen sind sechs Eisbehälter an- 
gebracht, die vom Dache aus durch sechs Öffnungen beschickt 
werden. Die Eisbehälter sind gegen das Innere durch eine 
Wand abgeschlossen. In diese Wände sind zwei Klappen ein- 
gebaut, in der Mitte ist je ein Lüfter angeordnet, der durch 
eine Hauptstrommaschine für 0,33 PS bei 32 V getrieben wird. 
Ein Lüfter braucht 10 Amp. bei 150 Drehungen in der Minute, 


die Leistung ist rund 24 cbm/min. Auf einem Räderpaare ist 
eine zweiteilige Riemenscheibe von 580 mm Durchmesser und 
160 mm Breite befestigt. Der Stromerzeuger ist eine vier- 
polige Nebenschlufsmaschine mit Selbsterregung von 1500 Wat, 
50 Amp, 5500 bis 2200 Drehungen in der Minute, sie wird 
durch einen Balatariemen angetrieben, der gespannt ohne 
Schlósser 3950 mm lang, 92 mm breit und 6 mm dick ist. 
Die Riemenscheibe des Stromerzeugers hat 85 mm Durchmesser. 
Unter der Bremshütte ist die Schaltung in einem festen Kasten 
untergebracht, daneben sind in einem Holzkästchen mit Dorn- 
und Siegel-Verschluls die Schmelzeinsätze für 15 Amp eingebaut. 
Die Innenseite des Deckels trägt den Schaltplan. 


Zusammenstellung V. 


Kühlversuche mit der Bauart E2 in den F. Ringhoffer-Werken. 


vs TT ITE MATTEO A 
P | Warme bei L 
Zeit E A4|B|o|D|E|F ite Bemerkung 
В Stunde f °С (Textabb. 2) ` D) "EM 
10. XII. 1915 


10 vormittags | 24 21 


Se ee Kees 


Ht чы АБР кё чыш ыы шд: Eisbehälter werden 
36 [14 14 [14,513,512,512,518,5 gefüllt 


оа 19518 112512 11 ll TRÀ Von 12 bis 1 Pause 
24 112,518 12,512 11 1 So Eisbehälter nicht 
| beschickt ` — 


von 1 bis 3 Eisbe- 
halter nachgefüllt 


— | س‎ | —o-————f—-———|———— | — 


p 
4nachmittags 26 | 9 10 


5 nachmittags ! 126 8,5 9,5| 8,5 


| 


Von 5 nachmittags wurde der Wagen verschlossen gehalten 


Ab 3 kein Eis mehr 
nachgefüllt 


11. XII. 1915 | ME "in den Eisbehältern 
7 vormittags |25 | 65 7,0, 6,5, 6,5| 6,0) 6,0 6,4 etwa die Halfte noch 
Г li vorhanden 
Abb. 2. Abb. 3. 


Zusammenstellung VI. 
Kühlversuche mit der Bauart El in der Wagenwerkstätte Floridsdorf 


| B | Wärme bei E 
Zeit Ж сыт OE UE NIME NES > 
ол в |с |р |Ејъә 
Stunde E | 0C (Textabb. 3) E 


16. II. 1916 7 vormittags Wagen in geheizten Raum gestellt 
17. П. 4 nachmittags Wagen mit Eis gefüllt geschlossen 


18. 1I. 10 vormittags | 22,5 | 43 | 5,6 | 7,5 | 6,2 БЕ 5,8 


23,2 | 4,3 | 5,6 | 8,1 5,8 
21,2 $1 37 68 4,3 GG 


19. II. 8 vormittags 
21. Il. 10 vormittags 


254 


` Zum Regeln des Umlaufes der Luft ist unter dem Dache 
eine Wand aus verzinktem Eisenbleche mit durch Schieber 
verschliefsbaren Offnungen eingezogen. 
. . . Bei der Fahrt wird von der Achse aus Strom erzeugt, der 
durch die Hauptstrommaschinen die Lüfter treibt. Die erwarmte 
Luft steigt im Innern zur Decke empor und wird von den 
Lüftern durch die Eisbehàlter durch die gekühlten Stirnwände 
der Eisbehälter angesaugt, die gekühlte Luft wird unten in 
den Wagen geblasen. Die unten in den Abschlufswänden der 
Eisbehälter angeordneten Klappen werden während der Fahrt 
durch ein Solenoid und durch ein eigenes Gestänge geschlossen. 

Steht der Wagen, so wird der Strom unterbrochen, die 
beiden Klappen öffnen sich, und die in den Eisbehältern ab- 
gekühlte, schwerere Luft tritt selbsttätig unten in den Wagen 
aus, während die erwärmte Luft zur Decke steigt. Durch 


diesen Vorgang entsteht ein Umlauf, so dafs auch bei Stillstand 
| Kühlung erfolgt. 

Die Ergebnisse der zwecks 
Abnahme der Wagen angestellten 
Versuche sind in den Zusammen- 
stellungen V, VI und VII mit- 
geteilt. Die auf Befehl des Kriegs- 
ministeriums von allen Armee- 
und Korps-Befehlstellen erstatte- 
ten, dem Eisenbahnministerium 
 abgegebenen Berichte über die Bewährung der Wagen lauten 
| für alle Bauarten günstig. Für eingehendere Beurteilung müfsten 
Sonderzwecke malsgebend sein; mutmafslich würde sich die 
Reihenfolge der Bauarten: D, E2, E3 für Gefrierfleisch, E1 
für Frischfleisch herausstellen. 


Abb. 4. 
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Zusammenstellung VII. 


Versuche mit der Bauart E3 in der Bauanstalt Wien-Simmering. 


| 7 


Zeit Aufsere — .——.. eere E. oo NS —À Mittlere Feuch- | Zeit SE 
‚Wärme A (point F | og н аше tigkeit PANE CANET 
.. Stunde jc qe PN. (Textabb. 4) | 0C | lo Stunde | kg kg 
| | TU a MEMMIUS 59 _ —linachts} | 
1. IIL. 19166 | — . — D 2. = Sp = = — m lbis6früh| 22,0 23,0 
1. Ш. 1916 | | PG NIGRI (aL MEE М У БН 
205 | 155 | 160 180 | 165 | 150 | 155 | 150 | 155 ' 1587 | 79 | 101 18,0 18,5 
200 | 5,0 — $7 , 85 | 75 | 8&0 | 90 | 92 ^ 95 72 NNNM — = 
35 | 42 | 60 | 44 | 57 | 60 | 65 | 62 58 87 "(us 27,5 29,5 
ве | 429 | 80 | 50 | o0 | BJ | 55 | 52 ' 475 | 8 | 189 925 | 915 
ы | 49 з | мю 49 м 52 | 51 т S | 3€ | Ma CS 
738 88. мы AS | da | 750 | M8 | wu 46s | 8 ms" nl mg 
E - жы, Кош | жк р - ‚ешш ы азий с Беш! 810 18,5 21,0 
ge dc ЕССЕ pe рк 105 | 100 
Ohne Winde 13,5 st cito qam ЖЕ O И. 
E Ч im Ganzen 521 kg PEE Mus 200 15,0 11,5 
wührend Versuch 476 kg m e | 4 00 13,5 13,5 
33 | 35 | 80 | 72 713 | 75 | 78 — 75 , 658 76 | 6 | 150 , 120 — 
^ 82 | 88 | 52 | 45 м | 5A 53 5A | 45 | 8i i 100 | 525 | 490 
P == ы к з= а re aor = moe | 2810 
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Schienen der finnischen Staatsbahnen. 


$r.S3ng. H. Saller, Oberregierungsrat in Regensburg. 
Hierzu Zeichnungen Abb. 1 bis 33 auf Tafel 35. 


Über den Oberbau der finnischen Eisenbahnen ist vom 
Hauptschriftleiter und Volkswirtschaftler C. E. Holmberg 
1920 in Helsingfors ein grofsartig angelegtes und ausgestattetes, 
mit Zusammenstellungen und Abbildungen reichlich versehenes, 
wissenschaftlich hochstehendes Werk*) erschienen **). Anlage 
und Ausstattung überschreiten die uns in diesen Beziehungen 
jetzt offenen Moglichkeiten weit, deren Beschranktheit das deutsche 
Schrifttum zu vernichten droht. Von den Arbeiten Holmbergs 


*) Járnvügsrüler anvünda i Finland under aren 1862—1912. 
**) Organ 1920, S. 126, E. Holmberg, über Eisenbahnoberbau 
aller wichtigen Länder. 


, soll hier das herausgegriffen werden, was sich auf den Oberbau 
' der finnischen Staatsbahnen bezieht. 

Die finnischen Staatsbahnen hatten Ende 1913 3560 km 
Verkehrs- bei 4908 Gleis-Länge. Die ersten Anlagekosten be- 
trugen rund 283 Millionen finnische Mark, sie stiegen durch Neu- 
' bau, Ergänzung und Erweiterung bis Ende 1913 auf 440,4 Mil- 
 lionen, bei 268000 Mark/km Höchstbetrag für die Strecke 
` Helsingfors — Tavastehus— Petersburg, 75400 Mark/km Mindest- 
betrag für die Vasabahn, 123700 Mark/km für das ganze Netz. 

Bei den finnischen Staatsbahnen sind zur Zeit drei Arten 
| von Schienen mit 22,3, 25 und 30 kg/m Gewicht in Ver- 
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wendung (Abb. 1 bis 3, Taf. 35). Sie bilden die Schlufsglieder 
einer sehr vielgestaltigen, bis auf die erste Entstehung von ` von anderen, als russischen Werken erhalten; nach finnischen 
Bahnen in Finnland 1862 zurück gehenden Entwickelung. Die | Beobachtungen haben die von diesen gelieferten Schienen durch- 
neuesten Bauten verwenden nur noch 30 kg, m schwere Schienen, , schnittlich eine viel niedrigere Güteziffer als die beispielweise 
die Einführung noch schwererer für die starkst benutzten Strecken | englischer Werke. 

unter Herausnahme der leichtesten steht bevor. Auf der 75 km Die Hauptverhältnisse der finnischen Schienen enthalt 
langen Bahn Terijoki-Bjórkó wurden 1915 schon russische | Zusammenstellung I. 

43,567 kg/m schwere Schienen Nr. 40 (Ia) verlegt*). Nach Das Verhältnis der Fufsbreite zur Schienenhöhe nach Spalte 6 
einem Übereinkommen, das vor dem Kriege zwischen den | beträgt in Preulsen 0,71 bis 0,82, das der Kopfbreite zur Kopf- 
europäischen Walzwerken bestand, gehörte Finnland zum russi- | höhe nach Spalte 7 in Preufsen 1,5 bis 1,85. Die Verteilung 


schen Einflufsgebiete und man konnte nicht einmal Angebote 


Zusammenstellung I. 


— ———MM M ——— — MÀ — € ب‎ — — em  — 


© l 4.2 | 3 ES 5| 6 | 7 a | 9] 10/1 12| 1| 14 _ | 16 ı 17 ; 18 | 19 20 

AE MEE QUE я Ve- a | B fw er 
E: d مرا‎ 3 baltnis! P & = 2 [ Келеш Ae 5 E ss аэ =. Gute- $ 
J 9 u 3 - + Ф V é von ` A „8 „Сі o | der Masse | Om ' * 8 rom Ф = = = . А tofs- 
San 5 б ег = 3 S ово 28523 35 е Я verhältnis | . 

Schiene 5 85 5, 5 jhaltnis Kerf Pa | 2| ® auf PE SARE B SE LEER 

2 ры быы c De en ай 2555 нә БӘ у.с Е-е 

| a m | 5:2 Piet | SE d Kopf Steg Fufs 2 E её Ge Б Е Е J:G W:G ^w 
(mm mm mm mm hóhe .) i 3 gem kg/m b Оу % | mm | mm cm4 cm? 16:10117 10) 


س ت 


! 


|| | Ө ИГИ ИИГЕ 


Vasabahn III 1899 | 100 52 , 9 88 0,88 1,66 1:4, 518 28, 46 22,343 48,77 17,58 83 ‚65 65— a 90,7 (385,56 | 76,05 17,26 | 3,40 | 1.897 
Stahlschiene 1895 ‚112 54 | 9 96 | 0,86 | 1,73 ү 4.51 |31, ко 25,0 144,99 20, 1] 34 ‚90 65— 164 56,1 556,32 | 99,08 22,25 | 3,96 | 1,803 
Stahlschiene 1898 | 120 56 11, 5,100 0,83 | 1,55 1:3,74 38,17 30,0 45, 42 19,65 3 ,98 E 150| 60,6 [734 es 4,01 | 1,907 


| | | | | 


T) Die Kopfhöhe ist in der Mitte der Schiene bis zum Schnittpunkte der RM gemessen. 


der Massen auf Kopf, Steg und Fufs nach den Spalten 11 bis 13 | Drehen zu verhindern, dem entsprechend das Loch in der 

ist für die preufsische 41 Кр т schwere Schiene 46, 19,6 und | Lasche. Alle Laschen haben vier Schrauben. Bei einer andern 

34,4°',, für die belgische 52 kom schwere 46,6, 20 und | Anordnung sind Bolzen und Loch rund, der gevierte Kopf 

33,4°/,. Die Güteverhältnisse J: G und №: G und die Stofsziffer | liegt aber am Laschenfufse an. 

Fe: W**), die mit steigender Güte der Schiene sinkt, nach den Abb. 22, Taf. 35 zeigt die Regelform des Radreifens, 

Spalten 18 bis 20, sind für die finnischen Schienen nicht hervor- | Abb. 23, Taf. 35 die grölste zulässige Abnutzung. 
| 
| 


ragend gut. Da diese Güteziffern aber meist mit dem Gewichte Der grófste Raddruck G auf die bei 22,3 kom Gewicht 


wachsen, so kann die allgemeine Berechtigung dieses Grad- | me 3 5 t grofsten Raddruck berechneten Schienen betràgt 
на sich angezweifelt NIIT | tatsächlich 4515 kg, also liegen 32°/, Überlastung vor. Die 
Bei den hohen Kältegraden Finnlands und dem häufigen | зо ke m schweren Schienen sollen 5,5 t tragen, haben aber 


Auftreten von Frostbeulen wurde schon früh auf Fallproben | 5 7 t aufzunchmen. Noch grófsere Raddrücke kommen vor; bei 
Gewicht gelegt. Die für das Vermeiden von Frostbeulen wich- | Bahnen mit 30 kg/m schweren Schienen sind neuerdings 6,0 t, 


tige Bildung der Bettung ES PORE liefse sich bei dem | pej langsam fahrenden Verschiebelokomotiven bis 7,23 t nach- 
keichtume des папас ап S tercht durchführen und würde gewogen. Abb. 24 bis 29, Taf. 35 zeigen Raddrūcke, Achs- 
sich als wirtschaftlich günstig erweisen. und Schwellen-Teilungen neuerer Lokomotiven auf verschiedenen 


Die Laschen für die drei Schienen sind in Abb. 4 bis 9, | Schienenlängen. Noch grofsere Raddrücke und Durchbiegungen 
Taf. 35 dargestellt. Die Laschenlängen betragen 510, 578 und erhält man, wenn man die für Eisenbahnbrücken vorgeschrie- 
647 mm. Die drei Unterlegplatten zeigen die Abb. 10 bis 15, . benen Lastenzüge in Betracht zieht. Abb. 30, Taf, 35 stellt 
Taf. 35, sie werden jetzt auf allen Schwellen angewendet. Die , diese aus 1910 dar. Der Zug Abb. 31, Taf, 35 von 1914 
schwersten. jetzt in Finnland verwendeten Unterlegplatten wiegen 
rund 2 kg für Zwischenschwellen, 2,8 kg für Stofsschwellen. 


H 


gilt für die Bahnstrecken Helsingfors — Riihimäki — Petersburg, 


NX Ге кк" M | Riihimäki—Tammerfors, Toijola— Abo, Helsingfors— Karis— 
Die EE me Se RE D TENURE Bee ay ' Abo, Raasuli-- Hiitola-- Nyslott, Ivaskyla—- Vasa und Terijoki— 
quadratischen oder rechteckigen Hakennägeln (Abb. 16 bis 18, | Koivisto : 


Taf. 35). Ihre Länge ist 150 bis 180 mm, ihr Gewicht 0,256 ` 
bis 0,349 kg. Auf jeder Schwelle werden zwei Nagel innen, 
einer aufsen angebracht. Die 20 bis 22 mm dicken Laschen- | 
schrauben (Abb. 19 bis 21, Taf. 35) sind je nach den Malsen 10 m; 40 bis 70 mm kürzere Bogeuschienen siud vorrätig. 

der Schienen und Laschen 88 bis 92 mm lang, 0,517 bis | Die Teilung der Schwellen ist für 22,3 kgm schwere 
0,646 kg schwer. Der Schraubenkopf ist geviert oder rund, | Schienen 76 ст, für 25 kg m 68 bis 80 em, für 30 kgm 71 


die Mutter sechskantig, der Schaft ist am Kopfe geviert, um ' bis 86 cm, an den Stóísen 45 bis 50 cm; die beiderseits an- 
—————— schliefsenden Abstünde sind etwas kleiner als die folgenden. 


Die Regellänge der Schienen war bei den ersten 6,4 m, 
dann 8 m. Sie wurde dann auf 9 m erhóht und ist jetzt 


*) Organ 1919, Heft 19, Tafel 22. | | i 
**| Saller, Stofswirkungen an Tragwerken und am Oberbau Den neuesten Oberbau mit 30 kg m schweren Schienen 


im Eisenbahnbetriebe, S. 19. Wiesbaden, C. W. Kreidel, 1910. · zeigen Abb. 32 und 33, Taf. 35 für 10 m Regellänge. Träg- 
Organ für die Fortschritte des Eiseubahnwesens. Neue Folge. LVII. Band. 24. Heft. 19.0. i 43 


heit- und Widerstand-Moment sind in Zusammenstellung ] an- | schweren auf den Zwischenschwellen verwendet. Auf 10 m 
gegeben. Die Laschen sind 647 mm lang, 10,195 kg schwer | kommen 14 Schwellen. Zur Befestigung der Schienen dienen 
und haben vier 22 mm dicke, 0,69 kg schwere Bolzen. Alle | zwei Hakennägel innen, einer aulsen. Die Nägel sind 180 mm 
Schwellen haben Unterlegplatten, die grdfseren, 2,817 kg | lang, 17 >: 15 mm stark und 0,353 kg schwer. Das Eisen- 
schweren werden auf Stofsschwellen, die kleineren, 2,021 kg | gewicht dieses Gleises ist 73,572 kg m. 


Bericht über die Fortschritte des Eisenbahn wesens. 
Allgemeine Beschreibungen und Vorarbeiten. 


Katanga-Bahn. | | Djilongo, 111 km nórdlich von Kambove, ist der Anschlufs- 
(Engineer 1918 II, Bd. 126, 13. Dezember, S. 501, mit Abbildungen.) | punkt der ungefähr 1800 km langen Benguela-Bahn von der 
Hierzu Zeichnung Abb. 7 auf Tafel 33. Lobito-Bucht an der Westküste von Afrika, von der schon 


Die im Mai 1918 vollendete, 724 km lange Katanga-Bahn | 915 km betrieben werden. Die Vollendung dieser Bahn bringt 
im Kongostaate von der Grenze von Rhodesia im Süden bis | das Erzgebiet von Katanga ungefahr 5000 km nàher an Europa. 
Bukama am Kongo im Norden (Abb. 7, Taf. 33) ist das Die Katanga-Bahn hat Kapspur = 1,067 m, 201 m kleinsten 
Endglied der Bahn von Kapstadt nach Bukama, von der in | Bogenhalbmesser und auf den ersten 389 km 12,5 %/,,, danach 
Bulawajo die Bahn nach Beira abzweigt, und eröffnet so einen | 20°/w steilste Neigung. Das Gleis besteht aus 29,8 kg/m 
ununterbrochenen Schienen- und Flufs-Weg von Beira am | schweren Breitfufsschienen auf 31,8 kg schweren eisernen 
indischen nach Matadi am atlantischen Meere. Diese Ost-West- | Schwellen in 80 cm Teilung. 
Verbindung ist jedoch nur zufallig, die Hauptaufgabe der Bahn Von Bukama führt der schiffbare Kongo auf 642 km nach 
ist die Aufschliefsung des reichen Erzgebietes nórdlich von | Kongolo über den Hafen von Kabalo, von wo eine 275 m 
der Wasserscheide zwischen Sambesi und Kongo. Die Bahn | lange Zweigbahn der Grofsen Seen-Bahn mit 1m Spur nach 
erreicht 254 km von der Grenze Elisabethville, die Hauptstadt | dem westlichen Ufer des Tanganjika-Sees führt. Fährt man 
der Landschaft Katanga. Das ungefähr 12 km östlich liegende, | über den See nach Kigoma, so kann man auf einer 1199 km 
durch eine Zweigbahn mit der Hauptlinie verbundene Kupfer- , langen Bahn mit 1 m Spur das indische Meer bei Dar-es-Salam 
bergwerk »Stern des Kongo« und andere, weiter entfernte erreichen. 
liefern Erz nach den ebenfalls durch eine Zweigbahn mit der Von Kongolo führt eine 356 km lange Bahn zur Umgehung 
Hauptlinie verbundenen Schmelzwerken in Lubumbaschi, 3 km | von Stromschnellen nach Kindu. Dann ist der Fluls wieder 
südwestlich von Elisabethville. Diese haben sieben Öfen, die | auf etwa 320 km bis Ponthierville schiffbar, von wo wieder 
gegenwärtig 30000 t Kupfer jährlich erzeugen. Die Koks | eine 124 km lange Bahn nach Stanleyville führt. Von hier 
werden mit der Bahn von der Zeche Wankie südlich von den | ist eine ungefábr 1100 km lange Bahn nach Lado am Nile 
Viktoria-Fàllen zugeführt, die noch in Lubumbaschi zu ver- | geplant, durch die ein durchgehender Schienen- und Wasser- 
kokende Kohlen liefert. Von Kamatanda, 135 km nördlich | Weg von Kapstadt nach Kairo hergestellt wird. 
von Elisabethville, führt eine kurze Zweigbahn nach dem Berg- Von Stanleyville führt der Wasserweg auf 1650km nach 
werke in Likasi, wo eine grofse Anlage zur Verarbeitung | Leopoldville am Stanley-Pool. Der Fluls ist hier 2 bis 12 km 
von geringwertigem. Erze errichtet wird. Kambove, 158 km breit und wird das ganze Jahr von Sternrad- und anderen 
nórdlich von Elisabethville, hat eine der reichsten und aus- | Dampfern von wenigen Zentimetern bis 2 m Tiefgang be- 
gedehntesten Gruben des Kupfergürtels von Katanga und ist | fahren, der grölste trägt 500t. Die Fahrzeit beträgt je nach 
gegenwärtig die Hauptquelle für die Schmelzöfen in Elisabeth- dem Stande des Flusses und der Leistung des Schiffes 12 bis 
ville. Die Grube ist ein ungeheurer Steinbruch, aus dem das | 16 Tage für Berg-, 8 bis 10 Tage für Tal-Fahrt. Von 
Erz unmittelbar in Wagen geladen wird, die nach schneller | Leopoldville führt die 399 km lange Matadi-Bahn*) mit 75 cm 
Ordnung auf der ausgedehnten Gleisanlage unmittelbar nach | Spur nach dem Hafen von Matadi. B—s. 


Elisabethville laufen. | *) Organ 1919, S. 390. 
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Bahnhöfe und deren Ausstattung. 
Wasserkran und Lokomotivtender. T-Eisen zu einem oben um die Säule gelegten Ringe gehen. 
(Engineer, Oktober 1918, S. 357. Mit Abbildungen.) | Der Kran kostete mit allem Zubehör nur 621 A. 
Hierzu Zeichnungen Abb. 7 und S auf Tafel 34. Eine andere Neuerung dieser Bahn besteht in einem Loko- 
. motivtender, der dem Führer und Heizer auch bei Rückwärts- 
fahrt vollstandig freie Übersicht über die Strecke gewahrt. 
. Hierzu sind die zu beiden Seiten des Kohlenkastens liegenden 
Auf einer gufseisernen Säule (Abb. 7 und 8, Taf. 34) ist der . Wasserkasten vom Führerstande nach hinten stark abgeschrägt. 
walzenformige Zwischenbehälter für 18160 1 aus Blech befestigt. por Kohlenbehälter ist schmaler, dafür entsprechend höher 
Statt des früher üblichen Bodens aus Stahlguls ist eine mit gemacht. In die den Führerstand nach hinten abschliefsende 
strahligen T-Eisen verstärkte Blechplatte gewählt. Der Wasser-  Schutzwand auf dem Tender sind Fenster, wie in der Vorder- 
druck wird durch Ankerstäbe aufgenommen, die von diesen wand des Führerstandes angeordnet. A. Z. 
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Ein einfacher billiger Wasserkran wurde auf Bahnhof 
Paramatta der Neu Süd-Wales-Bahn wáhrend des Krieges erbaut. 
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Maschinen und Wagen. 


Vereinigte Öl- und Dampf-Maschine von Still. 
(Schweizerische Bauzeitung, März 1920, Nr. 11, S. 123; Genie civil, 
12. Juli 1919. Beide Quellen mit Abbildungen.) 

-Hierzu Zeichnung Abb. 7 auf Tafel 32. 


Einen beachtenswerten Fortschritt in der Verwertung der 
Abwärme von Verbrennungs-Triebmaschinen hat W. J. Still mit 
einer Triebmaschine verwirklicht, die Öl- und Dampf-Betrieb 
vereinigt. Nach Abb. 7 Taf. 32 ist der Kühlmantel b eines 
Arbeit-Zilinders a in den Kreislauf eines Dampfkessels c ein- 
geschaltet, der das Kühlwasser stets auf nahezu Verdampfwärme 
hält. Das Wasser kühlt den Zilinder, ohne sich selbst wesentlich 
zu erwärmen, indem es ihm die zum Verdampfen nötige Wärme 
entzieht. Die Wärme des Kühlwassers wird somit ausschliefslich 
im Dampfe wieder gewonnen, dessen Druck dem im Kessel 
herrschenden entspricht. Die Abgase aus dem Zilinder mit 
485° können durch die Rauchrohre des Kessels geleitet werden. 
In der Abbildung ist jedoch eine andere Anordnung getroffen. 
Die Abgase werden zunächst durch den Überhitzer d geleitet, 
in dem sie zur Überhitzung des aus dem Kessel c kommenden 


Speisewassers vor dessen Eintritt bei e in den Kreislauf, wobei 
sie vor dem Auspuffen auf 65? abgekühlt werden. Der Kessel 
kann aufserdem durch einen Zusatzbrenner geheizt werden. Der 
erzeugte Dampf wird als Triebmittel auf der untern ringförmigen 
Fläche des Kolbens k verwendet. Ein Kolbenschieber steuert 
den Einlafs f und den Auslafs g zum Verdichter. Die Ver- 
brennungsgase wirken von oben auf den Kolben k und treten 
nach dem Uberhitzer d aus. Der Wasserstand im Dampfkessel 
liegt etwas höher, als die Decke des Kühlmantels, so dafs das 
Kühlwasser nicht schon um den Zilinder verdampfen kann. 


Hiernach sind bereits Triebmaschinen aller Art bis zu 
560 mm Weite der Zilinder ausgeführt. Eine Versuchmaschine 
leistete bei 600 Umlüufen 12,5 PS ohne, 16,5 PS mit Aus- 
nutzung der Abwürme, wobei im Kessel ohne Zusatzfeuerung 
dauernd 7 at erreicht wurden. Mit Feuerung konnte die Leistung 


' auf 38 PS bei 750 Umlaufen, vorübergehend sogar auf 51,5 PS 


i 


Dampfes ihre Wärme bis auf etwa 205° abgeben. Darauf dienen ` 


se noch zum Vorwärmen des dem Verdichter entnommenen 


—————Á—— HX —————— 


| 


gesteigert werden. Besonders gut soll sich das Verfahren für 
den Betrieb mit schweren Brennólen eignen, weil die Entzündung 
des Heizstoffes in den durch das Kühlwasser von 175? gut an- 
gewärmten Zilindern schon bei niedrigerer Verdichtung als bei 
Diesel-Maschinen erreicht wird. A. Z. 


Signale | 


Klingelwerk für fünf Wegübergänge bei Sorø Bystation. 
(Järnbanebladet 1920, Nr. 1 und 2.) 
Hierzu Zeichnung Abb. 1 auf Tafel 36. 


Bei Sore Bystation der dànischen Staatsbahnen wurde für 
fünf schienengleiche Wegübergünge ein beachtenswertes Klingel- 


sind in jeder Gruppe vier Taster eingerichtet, die mit den er- 
wahnten Umschaltern an der Wand des Dienstraumes angebracht 


sind. Uber ihnen befinden sich die Meldefenster, die Melde- 


. glocken dagegen an der Aufsenwand des Stationsgebäudes. Alle 


werk ausgeführt, das die Bewachung durch Warnzeichen ersetzt. ` 
Die drei Übergänge 10, 11 und 12 einer Gruppe (Abb. 1, 


Taf. 36) liegen südlich, die beiden 18 und 14 der andern 
Gruppe nórdlich des Bahnbofes. 
steht 100 m südlich von 10, das vom Norden 175 m nórdlich 
von 14. 


Das Einfahrsignal vom Süden ` 


Bei jedem Uberwege ist ein laut tónendes elektrisches | 


Klingelwerk K 10 bis K 44 aufgestellt. Die Glocken sind in 


jeder Gruppe für sich elektrisch an zwei Magnetschalter R,, R, | 


und R,, R, angeschlossen, über deren Schliefser der Strom der 
Zellen B, B, den Glocken zugeführt wird. In den Stromkreis 
jeder Glocke ist ein Umschalter, ein Meldeschalter und ein 
Meldefenster eingeschaltet. Die Meldeschalter stehen in Ver- 
bindung mit einer zur Gruppe gehórigen Meldeglocke K 10/11,12 
und K 13/14, die, wie die Fenster, ihren Strom von einer ge- 
meinsamen Zellenreihe B, erhalten. 


Zur Bedienung der Magnetschalter R, bis R, liegen auf 
beiden Seiten des Bahnhofes vier Schienenstromschliefser im 
Gleise. In der südlichen Gruppe ist von den vier Schliefsern 
I 400 m vor, II unmittelbar hinter dem Einfahrsignale, III am 
Übergange 10 und IV bei 12 angebracht. Die Leitungen zu 
den Magnetschaltern an den Schliefsern I, II und IV gehen 
über Schliefser am Stellbocke des Einfahrsignales, so dafs diese 


drei Schliefser erst bei »Fahrt«-Stellung des Signales einge- | 


| 


schaltet sind; in der nórdlichen Gruppe ist mit den Schliefsern | 


V bis VIII ebenso verfahren. Um die Bedienung der Magnet- 
schalter unabhängig von den Schienenschlielsern zu ermöglichen, 


Magnetschalter und Zellenreihen befinden sich im Hause. 

Alle Glocken einer Gruppe läuten gleichzeitig, wenn ein 
Zug über die Übergänge der Gruppe fährt. Bei Einfahrt des 
Zuges in den Bahnhof wirkt die Anlage selbsttätig, die Glocken 
ertönen, wenn der Zug sich den Übergängen nähert und ver- 
stummen, wenn der Zug eingefahren ist. Bei der Ausfahrt ist 
der Vorgang zur Hälfte selbsttätig, da die Glocken durch den 
Fahrdienstleiter mit einem Taster angestellt werden, bevor das 
Ausfahrtsignal gegeben wird ; die Glocken hören selbsttätig auf 
zu läuten, wenn der Zug die Übergänge überfahren hat. Die 
Glocken können jedoch auch jede für sich durch Eingreifen 
des Beamten angestellt werden, so besonders für Verschiebefahrten. 

Einfahrt. Das Einfahrsignal, etwa das südliche, wird 
auf »Fahrt« gestellt, wobei die Schliefser V! V? am Signal- 
bocke geschlossen werden, Wenn der Zug den Schienenschlielser I 
überfährt, stellt der Strom in der Wickelung m? des Magnet- 
schalters R, diesen um. Hierdurch erhalten die Glocken K 10, 
K11, K12 Strom von den Zellen B und làuten. Wenn der 
Zug weiter die Schliefser II und III befährt, so tritt keine 
Veränderung ein; II wirkt mit I zusammen und III gibt Strom 
durch die Wickelung m? des Magnetschalters R,. Die weitere 
Aufgabe von II und III wird später geschildert. Erreicht der 
Zug den Schliefser IV, so erhält Wickelung m! von R, Strom, 
der den Schliefser am Magnetschalter óffnet. Die Glocken 
werden stromlos und verstummen. 

Wenn der Zug nicht einfahren darf, also hinter I vor dem 
Einfahrsignale hält, ist I aufser Wirkung gesetzt, weil der 
Schliefser V' beim Befahren des Schienenschliefsers unterbrochen 
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war. Deshalb ist der Schienenschliefser II unmittelbar hinter 
dem Einfahrsignale angebracht, Fährt der Zug nach Freigabe 
ein, so wirkt das Klingelwerk, wie oben beschrieben, mit dem 
Untersehiede, dafs II statt I die Glocken anstellt. 

Ausfahrt. Für Ausfahrt südwärts wird der Taster Su 
niedergedrückt, wodurch der Strom in der Wickelung m, den 
Magnetschalter R, schliefst und die Glocken K 10, K 11 und 
K 12 ertónen. Die Schienenschliefser I, II, IV sind bei der 
Ausfahrt ohne Wirkung, da die Schliefser V! und V? offen sind. 

Wenn der Zug die Übergänge überfährt und den Schliefser III 
` erreicht, so wird der Magnetschalter R, durch Strom in m? 
geöffnet, die Glocken verstummen. 

Verschiebefahrten. Soll ein zu verschiebender Zug 
einen Übergang befahren, so kann die Glocke an diesem durch 
Umstellen des betreffenden Umschalters angestellt werden. Das 
Befahren der Schienenstromschliefser ist hierbei ohne Wirkung. 

Diese Anlagen sollen den Beamten anzeigen, ob die Klingel- 
werke vorschriftsmälsig arbeiten. So lange die Glocken einer 
Gruppe an den Übergängen läuten, sind die zugehörigen Melde- 
Schalter und -Scheiben angezogen. Die Meldefenster zeigen 
statt »schwarz« dann »weifs« und die mit den Schliefsern der 
Meldeschalter in Reihe geschaltete Meldeglocke làutet. 


Melde-Magnetschalter ab, das Fenster zeigt wieder »schwarz« 


` und die Meldeglocke verstummt, Tatsache und Ort der Störung ` 


anzeigend, | 
Bei Stórungen und Prüfungen kann die Aulage unabhangig 
vom Zuge durch die neben die Schienenschliefser gekuppelten 


Wird ` 
eine Glocke an einem Uberwege stromlos, so fallt der zugehórige : 


Taster I/II, III, IV, V, VI, VII/VIII in Tätigkeit gesetzt werden. 


Die Anlage ist durch den Signaldienst der dànischen Staats- 
bahnen aufgestellt, die Vorrichtungen sind von der » Allgemeinen 
Telefon A.-G. L. M. Ericcson, eisenbahntechnische Abteilung « 
in Stockholm geliefert. | 

Selbsttatige Klingelwerke an Überwegen sind auch bei den 
schwedischen Staatsbahnen weit verbreitet. 
Betrieb und Wirtschaft werden in immer weiteren Kreisen ge- 
würdigt. Dr. S. 


Neue norwegische Sigualordnung. 
(Aga-Journal 1920. Nr. 1. Curt Plass.) 
Hierzu Zeichnung Abb. 2, Tafel 36. 

Das Signalwesen der norwegischen Eisenbahnen war bisher 
unentwickelt, neuzeitige Ausgestaltung waren lange geplant, 
deren Durchführung allgemein grolse Schwierigkeiten entgegen 
stehen, denn sie soll nicht blofs signaltechnisch, sondern auch 
den besonderen Bedürfnissen des Landes genügen und glatten 
Übergang vom alten zum neuen ermóglichen. 

Die Neuordnung ‘ist nicht durch besondere Unfalle als 
Folgen der alten entstanden, sie berücksichtigt die über die 
alte hinausgewachsene Verkehrsdichte; geschaffen ist sie in 
erster Linie vom Verkehrsdirektor Ingier und dem Stellwerk- 
ingeniór Lindboe. 

Die Grundregeln sind die folgenden: Die Bahnhófe werden 
mit Stellwerken mit verriegelten Vor- und Haupt-Signalen aus- 
gerüstet. 

Das Hauptsignal bildet den Bahnhofschlufs wenigstens 
200 m aufserhalb der äufsersten Weiche; Verschiebungen sollen 


Ihre Vorteile für 


unter dem Schutze des »Halt«-Signales am Einfahrsignal vor- 
genommen werden kónnen. 

Zu jedem Einfahrsignale gehört ein mindestens 300 m 
vorgeschobenes Vorsignal, das anzeigt, ob das Hauptsignal 
»Halt« oder »Fahrt« zeigt. 

Zur Sicherung der Ausfahrten werden Ausfahrsignale an- 
geordnet, welche angeben, daís die Strecke frei und dafs die 
Ausfahrstrafse in richtiger Lage verriegelt ist. Die Ausfahr- 
signale sollen nach Bedarf in Verbindung mit Streckenblocken 
verbunden werden. | 

Auch zum Ausfahrsignale kann ein Vorsignal beim Einfahr- 
signale an dessen oder eigenem Maste angeordnet werden; es 
soll die Durchfahrt nicht haltender Züge sichern. 

Die »Fahrt«-Stellung des Einfahrsignales aus der »Halt« 
zeigenden Grundstellung darf erst möglich sein, wenn die 
beabsichtigte Fahrstrafse gestellt und frei ist; das Vorsignal 
darf erst auf »Fahrte. stellbar sein, wenn das Hauptsignal auf 
»Fahrt« steht. Die Signalbilder am Vor- und Haupt-Signale 
gibt die Übersicht I an. 


Übersicht I. 


Vorsignal | tags 
| 
Wenn das zugehörige | Brandgelbe Scheibe 2 brandgelbe Lichter 
Hauptsignal ,Halt* schräg über einander, 


nachts 


mit weifsem Rande : 


t 


zeigt aufrecht Blinklicht. 
Wenn das zugehörige | Wagerecht gestellte: 2 grüne Lichter 
Hauptsignal „Fahrt“ Scheibe ' schräg über einander, 


oder „Langsam“ zeigt | Blinklicht. 


Am Vorsignale wird Blinklicht angewendet. Rücklicht 
zeigt das Vorsignal nicht. Die Signalbilder am Einfahr- und 
Ausfahr-Vorsignale sind gleich. Um die Stelle des Vorsignales 
tags zu bezeichnen, ordnet man vor dem Maste eine grofse 
schwarz und weila gemalte Tafel an. 


Übersicht IL 


Einfahrsignal tags | nachts 
BRAD ee TENE mes 
„Halt“ 1 Flügel wagerecht ` Rotes Licht. 
| für den Zug rechts : 
. vom Maste 
, Langsam “-Fahrt durch | 1 Flügel unter 459 Grünes Licht. 
ablenkende Weichen : aufwärts 


| 
„Einfahrt“ auf geradem | 2 Flügel über einander | 2 grüne Lichter lot- 
Gleise mit verriegelten | unter 450 aufwärts ^ recht über einander. 
Weichen | 


Das Einfahrsignal zeigt an Rücklicht bei »Halt« unge- 
blendetes weifses Licht, bei »Langsam« Sternlicht, bei »Fahrt« 
zwei Sternlichter. 

Am Einfahrsignale sind die Lichter stetig oder Blinklicht. 

In Bahnhófen mit mehreren Gleisen, in denen der Weg 
des Zuges besonders bezeichnet werden soll, werden besondere 
Nummerntafeln vor der äulsersten Weiche aufgestellt, die nachts 
beleuchtet werden und von beiden Seiten lesbar sind. 

Wo Ausfahrsignale nótig sind, wird eines für jedes Gleis 
aufgestellt. 

Rücklicht zeigt das Ausfahrsignal nicht. Blinklicht wird 
zur Bezeichnung der Hauptausfahrstrafse verwendet. 


Übersicht III. 


Ausfahrsignal | tags | nachts 
| ri S 
„Halt“ ‚ 1 Flügel wagerecht , Rotes Licht. 
' für den Zug rechts 
| vom Maste 
»Langsam*-Fahrt durch | 1 Flügel unter 450 | Grünes Licht. 
ablenkende Weichen aufwürts | 
Freie Ausfahrt auf 2 Flügel unter 459 | 2 grüne Lichter lot- 
geradem Gleise mit | aufwärts recht über einander. 


| 


verriegelten Weichen | | 


Abb. 2, Taf. 36 zeigt eine Teilung einer eingleisigen 
Bahn und die Übersicht der Signalbilder für die verschiedenen 
Fahrstrafsen für Durchfahrt oder Aufenthalt. 


> 
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Die Signalordnung hat zwei besonders hervortretende Züge 
an sich. Das Mastsignal hat hauptsächlich die Eigenschaft als 
Geschwindigkeitsignal und die »Fahrt«-Stellung wird mit zwei 
Flügeln oder zwei grünem Lichtern gegeben, »Langsam«-Fahrt 
dagegen mit einem Flügel oder grünem Lichte. Der Grund für 
die Wahl zweier Flügel oder Lichter für grófsere Geschwindig- 
keit und eines für Langsamfahrt ist, daís die Signalbilder für 
Langsamfahrt nicht durch Erlóschen von Lichtern in solche für 
freie Fahrt, also für grófsere Geschwindigkeit übergehen kónnen. 

Ein hervortretender Vorteil der norwegischen Signalordnung 
ist Einfachheit der Signalbilder, auch das verwickeltste Signal- 
bild kann nie aus mehr als zwei Flügeln oder Lichtern bestehen. 
Weiter sind für das Vorsignal ebenfalls zwei Lichter gewühlt; 


| dadurch ist die Möglichkeit des Überganges zum »Signale für 


drei Begriffee im Bedarfsfalle gewahrt, Dr. S. 


Übersicht über eisenbahntechnische Patente. 


Rauchfang für Lokomotivschuppen. 
D. R. P. 317798, Zusatz zum Patente 817752. 
Hannover. 
Hierzu Zeichnungen Abb. 9 bis 14 auf Tafel 32. 
Von dem Gegengewichte h (Abb. 9, Taf, 32) führt ein 
Seilzug e mit Handgriff e? über eine Rolle el Aus dem von 
einer Führung umschlossenen Gegengewichte h ragt nach oben 


H. Goedeke in | 


der Schieber h! heraus, unter dessen Bunde eine Gabel des ` 


doppelarmigen, auf h gelagerten Hebels i greift (Abb. 10, Taf. 32). 
Der Schieber h?! geht durch h hindurch und ist am untern Ende 
mit Schrägflächen h? versehen (Abb. 13 und 14, Taf. 32), in 
deren Bereiche Vorsprünge k' von wagerecht verschiebbaren 
Sperrklinken k liegen; letztere sind in h geführt und passen 
in zahnstangenartige Aussparungen der Führung des Gegen- 
gewichtes. Nach Abb, 11 und 12, Taf. 32 enthàlt das untere 


Ende der Schieberstange h! zwei in bestimmter Entfernung ` 


von einander stehende Bunde, zwischen die die Arme 1! der 
an h gelagerten Klinken l greifen, während die Klinken in 
Zahnlücken an der Führung einschnappen. 

Der gehobene Trichter b (Abb. 9, Taf. 32) wird auf den 
Schornstein herab gelassen, indem man das Gegengewicht h 


: D. R. P. 815961. 


durch den Seilzug e emporzieht, bis der zum Trichter führende . 


Seilzug cc! durchliängt, der Schieber h! also entlastet ist. 
Klinken К oder | fallen dann in die nächste Zahnlücke der 
Führung ein und fangen das Gegengewicht ab. Der Rauch- 
trichter b bleibt auf dem Schornsteine stehen. 

Soll die Lokomotive ausfaliren, so wird der Hebel i (Abb. 10, 
Taf. 32) niedergedrückt, der Schieber h! gehoben und so die 
Auslösung der Sperrklinken k oder l herbeigeführt. Nach Abb. 13 
und 14, Taf. 32 wird durch die Schrägflächen h? gegen die 
Feder m eine Verschiebung der Klinken nach der Mitte bewirkt; 
nach Abb. 11 und 12, Taf. 32 drückt der untere Bund der 
Schieberstange h' gegen den Hebelarm 1! der Klinken 1 und 
hebt diese aus den Zahnlücken heraus. Das Gegengewicht h 
wird frei und hebt den Trichter ab. 

Dieselbe Wirkung tritt ein, wenn die ausfahrende Loko- 
motive den Trichter frei gibt. Durch das Gewicht des Trichters 
verschiebt sich der Schieber h! ebenfalls nach oben, wodurch 
das Gegengewicht ausgelóst wird. G. 


Selbstentlader. 
D. R. P. 826848. Linke-Hofmann-Werke A.-G. in Breslau. 
Hierzu Zeichnung Abb. 8 auf Tafel 32. 

Der Wagen mit Flachboden bietet den vollen Raum 
eines gewöhnlichen Wagens. Nach Öffnen der Seitenwände 
werden die Hälften des Bodens von der Ladung nach aulsen 
niedergekippt. An den Seitenwänden des Wagens sind Klappen h 

Organ für die Fortschritte des Eisenbahnwesens. Neue Folge. LVII. Band. 


Die | 


24. Heft. 1920. 


, an Gelenken g aufgehangt, die unten je eine Daumenwelle a 


zum Halten der Bodenklappen k tragen. Die beiden Klappen k 
sind bei b kreisfórmig zur Abdichtung gebogen und werden mit 
dem Gelenke d zusammengehalten und in den an den Stirn- 
wänden des Wagens angebrachten Nuten f geführt. Die Boden- 
klappen haben Stützen c mit Rollen, die in Führungen e laufen, 
und so angeordnet sind, dals der Abstand der durch sie gelegten 
Lotebene von der Wagenmitte kleiner ist, als der Abstand von 
der zugehörigen Seitenwand, so dafs die Ladung aufserhalb der 
Drehzapıen с das Übergewicht hat. Beim Drehen der Klappen 
um c verschieben sich die Zapfen in der Führung. Das Be- 
streben zum Öffnen wächst mit der Neigung der Klappen. Nach 
dem Entleeren kehren die Bodenklappen durch ihr ыш 
in die wagerechte Lage zurück, G. 


Kappelang mit Greifklauen m — 
Dr. W. Reese und E. Köhler: in Hannover. 
Hierzu Zeichnungen Abb. 9 bis 15 auf Tafel 34. 

Jeder der Puffer 1 ist hohl und enthält in dem Gehäuse 2 
die mit ihren Zapfen 4 in seitlichen Platten 5 des Gehäuses 2 
gelagerte unmittige Scheibe 3. Mit dem vordern Zapfen 4 ist 
der Hebel 6 fest verbunden. Die Scheibe 3 umgibt den Ring 7, 
der bei 8 gelenkig an eine kurze, bei 10 gelenkig mit den 
beiden Zangen 11, 12 verbundene Stange 9 angeschlossen ist. 
Die Zangen 11, 12 fassen einen Zwischenkörper 18. Jede 
Pufferstange 14 geht durch einen federnden Ruhebock 15; ihr 
Ende ist in der Pufferbohle 20 so gelagert, dafs sie durch 
ein Vierkantloch der Platte 15 geht, die mit Zapfen 17 in 
einem mit Zapfen 19 in der Bohle 20 ruhenden Kreuzgelenke 16 
gelagert ist. Gegen die Platte 13 liegen Schraubenfedern 21, 
22 von beiden Seiten an, deren andere Enden sich gegen Flüchen 
der Pufferstange 14 stützen. Wird der unmittige Hebel 6 nach 
innen gelegt (Abb. 10, Taf. 34 linke Seite), so öffnen sich durch 
Federn die Zangen 11, 12, während sie sich bei entgegen- 
gesetzter Lage des Hebels 6 schliefsen (Abb. 9 und 10, Taf. 34, 
rechte Seite) und den Kórper 13 umgeben, so daís die Kuppelung 
hergestellt ist. Das Ende der Kuppelstange 14 kann sich in 
der kreuzgelenkigen Aufhàngung beliebig einstellen G. 


Selbstentladewagen. 
D. R. P.320219. Orenstein und Koppel — A. Koppel Aktien- 
Gesellschaft in Berlin. 
Hierzu Zeichnung Abb. 8 auf Tafel 33. 

Der kippbare Boden a stützt sich ruhend mit den beiden 
schräg gestellten, unten mit Laufrollen versehenen Pendeln b, b! 
auf einen festen Wagenteil, etwa auf eine die Quertrüger ver- 
bindende Blechplatte, wobei die am Untergestelle um Achsen d, d! 
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drehbaren Daumen c, c! das seitliche Ausweichen der Pendel 


die Stütze entzogen, so kippt der Boden unter der Last nach 
links (Abb. 8, Taf. 33) und bildet mit der Seitenwand e eine 
Rutschfläche. Das Pendel b hängt frei nach unten. Wird der 
Boden wieder aufgerichtet, so kann das Pendel b an seiner 


_ mehr Umdrehungen gestatten, was durch Zwischenschalten einer 
verhindern. Wird dem Pendel b durch Niederlegen der Klaue c | 
, zielt wird. 


frühern Stelle durch die gehobene Klaue c wieder gesichert werden. 


Die Neigung der Pendel ist so zu wählen, dafs das Uber- 
gewicht des Gutes nach dem Niederlegen der Klauen ausreicht, 
um die Pendel auf ihren Rollen von der unterstützenden Blech- 
platte abrutschen zu lassen. 

Da der geschwenkte Boden a durch seine einseitige Stützung 
stets Übergewicht nach der Entladeseite hat, so benutzt man 
zum Schliefsen die ausgeschwungenen Seitenwande e, e! als Gegen- 
gewichte durch ein Hebelgestänge f, f!, g, h, h!, indem das 
untere Ende der einen Wand auf den gehobenen Rand des 
Bodens drückt. Auch hier erleichtern Laufrollen die Bewegung. 
Eine Feder i dient dazu, die Wirkung der Gegengewichte zu 
vergrófsern. ; 

Bremsansteller mit Begrenzung der Lósestellung. 
D. R. P. 320997. 'G. S. Albanèse in Paris. 
Hierzu Zeichnungen Abb. 9 bis 13 auf Tafel 33. 
An der Windetrommel zum Anziehen der Bremse sind An- 


schläge so angebracht, dafs sie der Trommel zwei oder auch | 


' können. 


oder mehrerer loser Scheiben mit beiderseitigen Knaggen er- 


Die Kettentrommel T (Abb..9 und 10, Taf. 33) hat oben 
eine Innenverzahnung F, in die ein Trieb E greift. Eine solche 
Bremse erlaubt die Verwendung kleiner Trommeln mit mehr als 
einer Umdrehung, um die Lànge der Bremskette aufnehmen zu 
An der Bremstrommel T ist ein fester Anschlag 1 
angebracht (Abb. 11 bis 13, Taf. 33). Das Gehäuse B trägt 
unten eine Scheibe K (Abb. 9, Taf. 33), die in verschiedenen 
Stellungen in einen am Gehäuse befestigten Zahnkranz zu legen ist, 
und einen Anschlag 3 hat. Zwischen der Scheibe K und der 
Bremstrommel T ist eine lose Scheibe Q angeordnet, an der ein 
Knaggen 2 nach oben und nach unten vorspringt, so daís er 
bei der Drehung oben an den Anschlag 1, unten an 3 stölst. 
Der Anschlag 1 wird bei Abwickeln der Kette in der Richtung 
des Pfeiles fortbewegt, bis er nach einer Umdrehung über den 
Anschlag 3 weggeht (Abb. 12, Taf. 33) und den Knaggen 2 der 
Zwischenscheibe mitnimmt, In der Endstellung (Abb. 13, Taf. 33) 
trifft der vom Anschlage 1 mitgenommene Knaggen 2 der Los- 


Scheibe auf den Anschlag 3 des Gehàuses und verhindert so 


. weiteres Drehen der Bremstrommel, 


Dadurch, daís man die 

Scheibe K in verschiedenen Lagen in das Gehäuse einsetzen 

kann, ist genaues Regeln des Weges der losen Kette ermóglicht. 
| G. 


Bücherbesprechungen. 


Kommunale gewerbliche Unternehmungen als Kampfmittel gegen 


die finanzielle Notlage der deutschen Städte. Von Gr. Aug. 
W. Majerczik. Berlin, 1919, J. Springer. Preis 7,0 Æ. 
Die auf gründlichster Verarbeitung statistischer Angaben 
beruhende Schrift untersucht die Frage, ob und wie weit 
städtische Betriebe als Erwerbsquellen für die Städte ausgebildet 
werden können. Der Verfasser unterscheidet zwischen » bedürfnis- 
deckenden Anstalten« und »Ertrag bringenden Unternehmungen« 
als der ältern und der nun in Frage stehenden Gestaltung der 
städtischen Betriebe, nämlich der Gas-, Wasser-, Elektrizitäts- 
Werke und der Bahnen. 


| 


Die heutige Lage der Wirtschaft ` 


aller Städte erheischt weitestgehende Erschlielsung von Ein- · 


nahmequellen aus diesen Betrieben, doch darf die Lösung dieser 
Frage nicht rein vom Standpunkte des unmittelbaren Geld- 


betrages, sondern mufs von dem bester Allgemeinwirtschaft aus . 


erfolgen, wobei an die Stelle rein beamtenmälsiger Führung 
der Betriebe, die unter dem Einflusse von Verantwortlichkeit 
und Unternehmungsinn stehende treten soll. Der 
erkennt als besten Weg zur Erreichung dieses Zieles die Er- 
weiterung der vereinzelt schon eingeführten »gemischtwirt- 
schaftlichen Unternehmung«, bei der sich die städtische Ver- 
waltung neben eigenwirtschaftlichen Teilhabern beteiligt, so 
dafs die Vorteile der letztern Art der Unternehmung mit 
der Auswertung für den gemeinen Nutzen verbunden werden. 
Die Schrift bietet neben wertvollen Unterlagen zur Beurteilung 
stadtischer Wirtschaft vielseitige Anregung zu einer der wichtig- 
sten Fragen unserer Zeit, sie verdient alle Beachtung. 


Die Grundlagen des Gleisbaues von K. Bräuning, Geheimer 
Baurat. Berlin, 1920, W. Ernst und Sohn. Preis 15,0 X. 
Das auf den Erfahrungen einer vollen, gewissenhaftesten 

und von wissenschaftlicher Durchbildung getragenen Lebens- 


Verfasser | 


Entwickelungen in ihren Einzelheiten einzugehen, sind deren 
. Ergebnisse in den vorgeführten Urteilen eingehend berücksichtigt; 
das Buch ist daher geeignet, nicht nur den Blick des im Be- 
triebe stehenden Fachmannes zu schärfen, sondern auch die 
Arbeit des in der Ausbildung begriffenen Ingeniórs auf erfolg- 
reiche Dahnen zu lenken. 


Die Organisation der preufsisehen Staatseisenbahuen bis zum Kriegs- 
ausbrueh. Geschichtliche Beiträge von F. Seydel, weiland 
Präsident der Eisenbahndirektion Halle a. S., Wirklicher 
Geheimer Rat. Berlin, 1919, J. Springer. Preis 3,3 M. 


Das 67 Achtelseiten starke Buch bietet ein lebensvolles 
Bild der Entwickelung der preufsischen Verwaltung der Staats- 
bahnen in den fünf Ausgestaltungen von 1850, 1867, 1872, 
1879 und 1895, getragen von der Erfahrung eines bewührten 
Mannes, dessen ganzes Lebenswerk sich auf dem Gebiete des 
Eisenbahnwesens abgespielt hat. Der Verfasser bezeichnet seine 
Arbeit selbst als eine geschichtliche, und das ist sie ja auch, 
da ihr Gegenstand, das grófste, am besten verwaltete und 
ertragreichste Verkehrsunternehmen, das die preulsischen Staats- 
bahnen geworden waren, nun einer bessern Vergangenheit an- 
gehórt.. Das Buch kann aber dazu beitragen, den Geist und 
die Erkenntnisse wach zu halten, aus denen dieses grofse Werk 


erwachsen war. 


Der Verfasser schliefst mit dem Wunsche, dafs die über- 
triebene Vereinigung der ganzen Verwaltung an einer Stelle, 
wie unsere Tage sie wieder eingeführt haben, bald der Ver- 


 legung der Befugnisse aber auch der Verantwortung in weitest 


arbeit beruhende Buch behandelt die Anschauungen, die für ` 


die Beurteilung der Kráftewirkungen am und im Gleise, für 
die Teile und für den Zusammenbau des Stranges auf Quer- 
schwellen, seine Sicherung und Erhaltung heute als mafsgebend 
zu bezeichnen sind; in der gründlichen Untersuchung unseres 
langjährigen Mitarbeiters dürfte wohl kein irgend erheblicher 
Umstand unberücksichtigt geblieben sein. Ohne auf statische 


| 


gehendem Malse in die àufseren Dienststellen nach den Gedanken 
Maybachs Platz machen móge. Wir kónnen uns diesem 


.Wunsche und seiner Begründung nur anschliefsen. 
K 


Sonderdruck aus den Mitteilungen aus dem Materialprüfungsamt 
zu Berlin- Liehterfelde-West. 1919, Heft 5 und 6, Berlin, 
J. Springer. 

Der Abdruck enthalt den wiederum hóchst beachtenswerten 

»Dericht über die Tätigkeit des Amtes im Betriebsjahre 1913 < 

vom 1. April 1918 bis 31. Marz 1919. 


Für yt Schriftleitung x ccantwortlich: Gebeimer еее, "Professor- 


. D. Dr. Jng. G. Brrkhaugen in Hannover. 


W. Kreidel’s Verlag in Berlin und Wiesbaden. — Druck von “Carl EEE G. m. b. Н. in Wiesbaden. 
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Abb.. 11 bis 13. 
Fleischwagen mit 
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Maßstab 1 :60. 
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Lith. Anst. v. F 


C. W. Kreidels Verlag Cari G O OS le 
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1920, Taf. 32. 


Abb. 7. Vereinigte Öl -und ` 
Dampfmaschine nach Still. 


Abb. 8. Selbstentlader. М 


.ühlwagen, besonders 
der Osterreichischen 
atsbahnen. 
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Lith. Anst. v. ux Wirtz, Darmstadt. 


Organ für di Abb. 7. Katanga - Bahn. 1920, Taf. 33. 
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0 Abb. 7. Ansicht von der Seite. 1920, Taf. 34. 


Abb. 8. 
Schnitt durch 
den 
Wasserbehälter 
und Ansicht 
von vorn. 


Abb. 7 und 8 
Wasserkran. 
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P Kühlwagen, besonders Fleischwagen der österreichischen Staatsbahnen. 


' Abb. 4 bis 6. Fleischwagen mit Bremse, Reihe GIL 
| Mafstab 1:60. 
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С. W. Kroldels Verlag, Berlin: 


Organ für die Fortschritte des Eisenbahnwesens. 
Abb. 1. Vasabahn UI 1899. 
Stehischiene. 22, 343 kg/m. 
Maßstab 1 : 3. 


Abb. 2. Stahl - 
Schiene 1895. 25 kg/m. 
Maßstab 1: 3. 


Abb.10.Bahn Kuopio - Kajana 1902. 
22,3 kg/m- Schiene. 

Sorte 1. Gewicht einer Unterlegplatte Sorte Il. Gewicht einer 

für Zwischenschwellen 1, 680 kg. 


Abb. 9. Laschen für 30 kg/m Schienen. 
Gewicht einer Lasche 10, 225 kg. 
Maßstab 1: 9. 


Maßstab 1: 4. 
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Abb. 20. Schrauben - Abb. 91. Schrauben - 
Abb. 19. Schrauben - 


bolzen für bolzen fur 
bolzen für 22,3 kg/m 95 kg/m -Schiene. ЗО kg/m - Schiene. 
-Schiene. Gewicht Gewicht mit Gewicht iy 
mit Mutter O, 517 kg. Mutter O, 606 kg. Mutter O, 64 
Mafstab 1: 4. Maßstab” 1: 4. Maßsta 


Abb. 27. Raddruck bei neuen leichten 2 C-Lokomotiven. 
22,3 kg/m - Schienen mit Schwellenverteilung von 1885. 
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Abb. 28. Neue schwere 2 C-Lokomotive. 
30 kg/m - Schiene mit Schwellenverteilung von 1912. 
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C. W. Kreidele Verlag, Berlin. 


Abb. 3. Stahl- 
schiene 1898. 30 kg/m. 
| Maßstab 1: 3. 


Abb. 26. Raddruck bei 2 C - Lokomotiven. 
3O kg/m Schienen mit Schwellenverteilung 


50 ERR de 1625 ap Erem DIA 147372 „1670. 


Abb. 4. Laschen | Abb. 
für Schienen von 22,343 kg/m. Gewicht. Schienen v 
Ma§stab 1: 3. Mai 


$ 


le — 8247. 
. Abb. 12. Tornea, Rovaniemi 
und Nyelott - Bahn. 

25 kg/m - Schiene. 

Sorte |. Gewicht einer Unterlegplatte 
auf Zwischenschwellen 1,897 ka. 
e ein 1:4. 


Abb.11. Bahn Kuopio - Kajana. 
22,3 kg/m - Schiene. 


Unterlegplatte 2, 509 kg. 
Mafstab 1! : 4. 


Abb. 22. Radreifen. 
Mafstab 2:3. 
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Abb. 31 
Abb. 29. Raddruck bei Verschiebelokomotiven. von | 


30 kg/m Schienen mit Schwellenverteilung von 1907. 


> c ______ Schienenlánge оты 


x 1920, Taf. 35. 


ES F Se Abb. 5. Laschen für 22, 343 kg/m Schienen. Abb. 7. Laschen fur 25 kg/m Schienen. 
vs ee EEE | | Gewicht einer Lasche 6,761 und 6,137 kg. Gewicht einer Lasche 9,123 und 10,633 kg. 
BR 1:3 | Maßstab 1: 9. Maßstab 1:9. 


-—RÓÓ ey 


__Abb,_8, Laachen 

für Schienen von 
$ 30 kg/m Gewicht. 
AJ Maßstab 1: 3. LJ ; | 
e 82,47. — Abb.16. Abb. 17. Abb. 18. 
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Abb. 13. Tornea, Rovaniemi Abb. |4. Kristinestadebahn 1910 Abb 15. Kristinestadsbahn 1910 Schienennagel Schienennagel Schienennagel 
und Nyslott - Bahn. ЗО kg/m- Schiene F. 30 kg/m - Schiene. Sortell. für 29,3 kg/m- 25 kg/m -Schiene. für 30 kg/m 
25 kg/m - Schiene. Sorte |. Gewicht einer Unter. Gewicht einer Unterlegplatte für Schiene ‚Ое - Gewicht O, 304 kg. - Schiene. 
Sorte Il. Gewicht einer Unterlegplatte — legplatte für Zwischen - Stoßschwelle 2,817 kg. wicht O, 259 kg. Maßstab 1: 4. Gewicht 0,349 kg. 
für Zwischenschwellen 3,041 kg. schwellen 2, 021 kg. Maßstab 1: 4. Maßstab 1: 4. | Мабар 1:4. 
| Maßstab 1: 4. 29 1.102, 0-- 


&b. 23. Abb: 24. Raddruck bei leichten 1 C -Lokomotiven. | Abb. 25. Raddruck bei schweren 1 C-Lokomotiven. 
ж Abnutzung 25 kg/m -Schienen mit Schwellenverteilung von 1901. 30 kg/m - Schienen mit Schwellenverteilung von 1907. 
cr N g 

mb 1: 4. 3 % 


а M 


2030. A Sg A 1920 202 2000... 


"m Schienenlange = жле B 
Lx 070, NONE | 
72780 74407. | 
Abb. 32. | 
Maßstab 1: 3. Abb. 32 und 33. Oberbau mit 30 kg/m - 


' Schienen vom Jahre 1914. 


Abb. 33. Maßstab 1: 6. 
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phsdrücke für Berechnung 
labehnbrücken. Jahr 1910. 


Abb. 1 bis 33. 
Tender Wagen Oberbau 
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Litn.-Anst. v. E. Wirtz, Darmstadt. 


Digitized by Google 


Organ fUr die Fortschritte des Eisenbahnwesens. 


Abb. 1. Halbselbsttatige Klingelwerk- 
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Abb. 2. Plan eines Trennungbahnhofes  ,.,,, 
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Lith. Anst. v. Е. Wirtz, Darmstaat. 
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6. Wandermarken-Vorrichtung zur Prüfung der Entschlufs-. 


1920. ORG AN | Heft 1. 
1. Таппат. 
für die 


Fortschritte des Kisenbahnwesens 


in technischer Beziehung. 
Begründet von E. Heusinger von Waldegg. 


Fachblatt des Vereines deutscher Eisenbahn-Verwaltungen. 
Herausgegeben im Auftrage des Vereines deutscher Eisenbahn-Verwaltungen 
vom Schriftleiter 
Dr.-Ing. G. Barkhausen, 


Geheimem Regierungsrate, 
Professor der Ingenieurwissenschaften a. D. in Hannover, 


unter Mitwirkung von 


Dr.-Ing. F. Rimrott, 


Wirklichem Geheimem Oberbaurate, 
Eisenbahn-Direktionsprásidenten a. D. in Wernigerode, 


. als stellvertretendem Schriftleiter und für den maschinentechnischen Teil. 
Die Aufnahme von Bearbeitungen technischer Gegenstände aus dem Vereinsgebiete vermitteln im Auftrage 
des Technischen Ausschusses des Vereines: 


Sektionschef Ritter von Enderes, Wien; Oberbaurat Frießner, Dresden; Oberbaurat Hóflnghoff, Berlin; Oberingenicur Joosting, Utrecht; Ober- 
baurat Kittel, Stuttgart; Oberiospektor Kramer, Budapest; Oberbaurat Liesegang, Frankfurt a. M.; Baudirektor der Südbahn Ing. Pfeiffer, Wien; 
Geheimer Baurat Samans, Berlin; Geheimer Oberbaurat Schmitt, Oldenburg; Ministerialrat Dr. Trnka, Wien; Geheimer Rat von Weiß, München. 


Fünfundsiebzigster Jahrgang. 


Neue Folge. LVII. Band. — 1920. 


Erstes Heft mit den Tafeln 1 und 2 und 25 Textabbildungen. 


Das „Organ“ erscheint in I Halbmonatsheften von | etwa < 91/4 Druckbogen nebst Textabbildungen und Zeichnungstafeln. . 
Preis des Jahrganges 48 Mark, — Zu beziehen d durch Jede Ducnnandlung = Postanstalt on In- und Auslandes. 
Inhalt: 
Aufsktze. . Beite Bahnhöfe und deren Ausstattung. Seite 


abbildungen.) . . . 1 ee ee (Mit Zeichnungen Abb. 22 bis 24 


2. *Vorrichtung zum Vorfahren von Lokomotiven während der Sr Tafel 2 2) Pe od A б а desc ve at 
Ausbesserung. K. Rizor. ni десш Abb. 1 bis ee und Wagen. 
sauf Tafel 1.) . . . . 6 | 9. DerProbewagen für die AEG-Schnellbahn. EE 


1, *Frei rollende ше Caesar. (Mit neun Text- 8. Bolzen-Einsütze zur Befestigung von Schienen in einem 
| 
| 


9. *Vereinfachtes Verfahren zum Abrichten von Schieber- SH Abb. 6 bis 14 auf Tafel 1). . . 14 
Schiebergleit-Flächen. M. Funk. (Mitzweilextabbildungen.) 8 ; 10, Heizkuppelungen der Eisenbahnfahrzeuge, ми Zeichnungen 
4. "Die indische Schmalspur-Gebirgsbahn Kalka—Simla. Abb. 1 bis 2U auf Tafel di, . 15 
Dr.. Jng. Theobald. (Mit elf Textabbildungen.) . . . 9 | 11, Aussteifung von Го онан ева : ge ët e e crue | 
Übertritt in den Ruhestand. | 12. Reinigung von Lokomotiven . . . 16 
13. Amerikanische leichte und schwere 201. Il. T. Se di Loko- i 
5. Dr.-Ing. €. h. Alfred pium AL TI IE motiven. (Mit zwei Textabbildungen). . . [ . 17 


Bericht über die Fertschritte . des Eisenbabnwesens. 


14. Druckmittelste ‚b für di - 
Allgemeine Beschreibungen und Vorarbeiten. ruckmittelsteuerung, besonders für die Fahrschalter elek 


trischer Wagen. D. R. P. 312906. (Mit Zeichnung Abb. 21 
auf Tafel 2) . . . . . . . . . . . . . . . . . 18 


Bücherbesprechungen. 
15. ** Technische Praxis. Das autogene Schweifsen und 
Schneiden mit Sauerstoff. Von Ing. Е. Kagerer . . . 18 


fuhigkeit. (Mit einer Textabbildung) . . . . 13 


Bahn-Unterbau, Brücken und Tunnel. 


| 
| 
. Übersicht über eisenbahntech nische Patenta 
7. Eisen und bewehrter Grobmörtel im Brückenbaue . . . 13! 


Berlin und Wiesbaden. 
С. W. Kreidel's Verlag. 
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Benachrichtigung. 


Das ,Organ* erscheint nuumehr im 75. Jahrgange und im 


57. Jahre als Technisches Fachblatt des Vereines deutscher Eisenbahn- 
Verwaltungen, zu dem es mit dem Jahrgange 1908 in engere Ве-. 


ziehung als bisher getreten ist*). Die Aufgabe, einen Mittelpunkt für 
Wissenschaft und Erfahrung des technischen Eisenbahnwesens zu 
bilden, die von Anfang an die Grundlage des Erscheinens gebildet 


hat, ist als maßgebend für die Führung der Zeitschrift bewährt, . 


ihre Lösung muß das gemeinsame Streben aller Beteiligten sein. 
Der Inhalt zerfällt in die folgenden Abschnitte: 
A) Aufsätze, die nach den nachstehenden Gryppen gegliedert werden: 
| I. Allgemeine Beschreibungen und Vorarbeiten, 
II. Bahn-Unterbau, Brücken, Tunnel, 
III. Oberbau, 
. Bahnhófe und deren Ausstattung, 
V. Maschinen und Wagen, 
VI. Signale, 
. Betrieb in technischer Beziehung, 
VIII. Besondere Eisenbahn-Arten ; 


B) Übertritt in den Ruhestand, Gedenktage, Ehrungen und Nachrufe; 


C) Nachrichten aus dem Vereine deutscher Eisenbahn- Verwaltungen; 

D) Nachrichten von sonstigen Vereinigungen; | 

E) Bericht über die Fortschritte des Eisenbahnwesens nach anderen 
Quellen, die ebenso gegliedert werden, wie der Abschnitt A; 

F) Nachrichten über Ánderungen im Bestande der Oberbeamten 
der Vereinsverwaltungen ; 

` G) Übersicht über eisenbahntechnische Patente; 

H) Bücherbesprechungen. T 

Die Schriftleitung lädt jeden Eisenbahntechniker zur Lieferung 


von Aufsätzen ein, betont е daß Vorschläge und patentierte 


Neuerungen, die nicht mindestens einmal im Betriebe erprobt sind, 
an in kurzen Mitteilungen unter E berücksichtigt werden 
ónnen. 

Die Schriftsteller-Vergütung entspricht der anderer großer Zeit- 
schriften und wird je nach Ausgabe des 6., 12., 18. und 24. Heftes' 
ausgezahlt. ' 
Die Schriftleitung erteilt Auskunft über Zweifel, die etwa be- 
züglich der Zulässigkeit der Veröffentlichung von aus amtlicher 
Tätigkeit hervorgegangenen Arbeiten entstehen. 

Die Schriftleitung ist gern bereit, die Abfassung von Aufsätzen 
nach vorhandenen Zeichnungen und Berichten auf Wunsch und unter 


*) Organ 1908, Seite 1. 
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: besondern Umschlag unentgeltlich übersendet. 


Nennung der Namen der Verfasser dieser Unterlagen zu übernehmen, 
und die Handschrift vor der Drucklegung den geistigen Eigentümern 
zur Genehmigung vorzulegen. In solchen Fallen wird gleichwoh) 
etwa die Hälfte der vollen Schriftsteller-Vergütung gezahlt. Wir 


: hoffen, auf diesem Wege auch solchen die Beteiligung an der Mit- 
: arbeiterschaft zu ermöglichen, die amtlich zu stark belastet sind, 
.um die Abfassung der Aufsütze selbst durchführen zu kónnen. 


Die Herstellung der Berichte des Abschnittes E nach anderen. 
Quellen erfolgt in der Regel durch von der Schriftleitung bestellte,. 
regelmü&ige Mitarbeiter, doch werden auch in diesen Abschnitt: 


‚sonstige Beiträge aufgenommen, falls sie nicht von der Schriftleitung- 


bereits in Bearbeitung genommene Gegenstünde betreffen. 

Alle Beitráge sind auf einseitig beschriebenem Papiere mit 
breitem, leerem Rande zu liefern, bei Textabbildungen darf die Bild- 
fläche die Breite von 18 cm, die Höhe von 24 cm nicht überschreiten, 
kleinere Textabbildungen sollen unter 3,5 cm Breite gehalten werden. 
Textabbildungen werden bei Feststellung der Schriftstellervergütung. 
mit gemessen. 

Bei Zeichnungstafeln ist eine Bildfláche von 20,5><27,5 cm, oder- 
von 44,0x27,5 cm einzuhalten. Verkleinerungen nach guten vor- 


‘handenen Zeichnungen übernimmt die Schriftleitung. Die Schrift- 


stellervergütung für die Tafeln kommt nur dann in Wegfall, wenn. 
vollständige Umzeichnung der Unterlagen nötig ist. 


Den Verfassern gehen regelmäßig die Fahnendrucke, wenn 


` nötig auch noch die umbrochenen Bögen zur Berichtigung zu, um 


deren rascheste Durchsicht und Rücksendung dringend gebeten wird. 


Jeder Verfasser erhült 12 Sonderdrucke seines Aufsatzes ohne- 
Wird eine größere- 
Zahl von Sonderdrucken mit besonderm Umschlage gewünscht, so ist. 
das in roter Tinte auf der Handschrift und den See Ur n 
anzugeben. Der Verlag stellt die Kosten dieser bestellten Sonder- 
drucke nach vereinbarten Preisen bei Zahlung der Schriftsteller-- 
vergütung in Gegenrechnung. 


Alle Sendungen an die Schriftleitung, insbesondere die Wert- und. 
Einschreibe-Sendungen, sind zur Vermeidung von Fehlläufern und 
Rücksendungen zu richten an: den Schriftleiter des Organes fir 
die Fortschritte des Eisenbahnwesens oder des Technischen Fach- 
blattes des Vereines deutscher Eisenbahnverwaltungen, Herrn 
Geheimen iden inr ем Dr. Ing. 6. Barkhausen, 
Hannover, OltzenstraBe 


Hannover, Öltzenstraße 26. Der Schriftleiter: 


Dr.: Jug. С. Barkhausen,. 


Geheimer Regierungsrat, 
Professor a. D. in Hannover. 
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Benachrichtigung. 


Das „Organ“ erscheint nunmehr im 75. J und im 
37. Jahre als Technisches Fachblatt des Vereines deutscher Eisenbahn- 
Verwaltungen, zu dem es mit dem Jahrgange 1908 in engere Be- 
ziehung als bisher getreten ist*). Die Aufgabe, einen Mittelpunkt für 
Wissenschaft und Erfabrung des technischen Eisenbahnwesens zu 
bilden, die von Anfang an die Grundlage des Erscheinens gebildet 
hat, ist als maßgebend für die Führung der Zeitschrift bewährt, 
ihre Lösung muß das gemeinsame Streben aller Beteiligten sein. 
Der Inhalt zerfällt in die folgenden ‚Abschnitte: 
A) Aufsätze, die nach den nachstehenden Gruppen gegliedert werden: | 
I. Allgemeine Beschreibungen und Vorarbeiten, 
. Bahn-Unterbau, Brücken, Tunnel, 
. Oberbau, 
. Bahnhöfe und deren Ausstattung, 
. Maschinen und Wagen, 
. Bignale, | 
. Betrieb in technischer Beziehung, 
. Besondere Eisenbahn-Arten; 
B) Übertritt in den Ruhestand, Gedenktage, Ehrungen und Nachrufe; 
C) Nachrichten aus dem Vereine deutscher Eisenbahn-Verwaltungen, 
. D) Nachrichten von sonstigen Vereinigungen ; 
E) Bericht über die Fortschritte des Eisenbahnwesens nach anderen 
Quellen, die ebenso gegliedert werden, wie der Abschnitt A; 
F) Nachrichten über Änderungen im, Bestande der Oberbeamten 
der Vereinsverwaltungen; 
. 8) Übersicht über eisenbahntechnische Patente; 
В) Bücherbesprechungen.) | 
Die Schriftleitung lädt jeden Eisenbahntechniker zur Lieferung 
von Aufsätzen ein, betont jedoch, daß Vorschläge und patentierte 
Neuerungen, die nicht mindestens einmal im Betriebe erprobt sind, 
höchstens in kurzen Mitteilungen unter E berücksichtigt werden 


können. | 

Die Schriftsteller-Vergütung entspricht der anderer großer Zeit- 
schriften und wird je Ausgabe des 6., 12., 18. und 24. Heftes 

ezahit. 

Die Schriftleitung erteilt Auskunft über Zweifel, die etwa be- 
züglich der Zulässigkeit der Veröffentlichung von aus amtlicher 
Tätigkeit hervorgegangenen Arbeiten entstehen 

Die Schriftleitung ist gern bereit, die Abfassung von Aufsätzen 
nach vorhandenen Zeichnungen und Berichten auf Wunsch und unter 


934458. 


*) Organ 1908, Seite 1. | 
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Nennung der Namen der Verfasser dieser Un zu übernehme», 
und die Handschrift vor der Drucklegung den geistigen Eigentümers 
sur Безор садр vorzulegen. In solchen Fällen wird gleichwohl 
etwa die te der vollen Schriftsteller-Vergütung gezahlt. Wir 
hoffen, auf diesem Wege auch solchen die Беи An der Mit- 
arbeiterschaft zu ermöglichen, die amtlich zu stark belastet sind, 
um die Abfassung der Aufsätze selbst durchführen zu können. 


Die Herstellung der Berichte des Abschnittes E nach anderes» 


Quellen erfolgt in der Regel durch von der Schriftleitung ки 
regelmäßige Mitarbeiter, doch werden auch in di A 

sonstige Beitráge aufgenommen, falls sie nicht von der Schriftleitung 
bereits in itung genommene Gegenstände betreffen. 


Alle Beiträge sind auf ме beschriebene iere mit 
breitem, leerem Rande zu liefern, bei Textabbild n darf die Bild: 
fläche die Breite von 18 cm, die Höhe von 24 cm nicht überschreiten, 
kleinere ا ا‎ dei sollen unter 8,5 cm Breite gehalten werdem. 
Textabbildungen werden bei Feststellung der Schriftstellervergütung 
mit gemessen. 3 

Bei Zeichnungstafeln ist eine Bildfläche von 20,5><27,5 cm, odes 

nach gutem vor- 
handenen Zeichnungen übernimmt die Sc tung. Die Schrift- 
stellervergütung für die Tafeln kommt nur dann in Wegfall, wen» 
vollständige Umzeichnung der Unterlagen nötig ist. t 

Den Verfassern gehen regelmäßig die Fahnendrucke, wens 
asg auch noch die umbrochenen Bögen zur Berichtigung zu, wm 
dereh rascheste Durchsicht und Rücksendung dringend gebeten wird 


Jeder Verfasser” erhält 12 Sonderdrucko seines Aufsstszes ohne 


besondern Umschlag unentgeltlich übersendet. Wird eine größere 


Zahl von Sonderdrucken mit besonderm U gewünscht, so ist 
das in roter Tinte auf der Handschrift und den ae 
anzugeben. Der Verlag stellt die Kostön dieser ten Sonder- 
drucke nach vereinbarten Preisen bei Zahlung der Schriftsteller 
vergütung in 8. a 

Alle Sendungen an die Schriftleitung, insbesondere die Wert- und 

sbe-Sendungen, sind zur Vermeidung von Fehlläufern un® 

Rücksendungen zu richten an: den Schrifüleiter — fir 
die Fortschritte des Eisenbahnwesens eder des T 
blattes des Vereines deutscher eleng hg "ger Mai 
Geheimen 1 0) ertet Sr äng, 6. Barkhausen, 
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Hannover, Öltzenstraße 26. Der Schriftleiter: 


$..Quna. G. Barkhausen, 


5 Geheimer Regierungsrat, 
| Professor a. D. in Hannover. 
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